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1- Comprobar la importancia de la celebración del Contrato de Transporte de 
Mercancías dentro del Ordenamiento Jurídico Mercantil. 
2- Establecer especial estudio en uno de los ámbitos en que se puede cumplir a 
través del Transporte Aéreo. 
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A través de este trabajo investigativo, pretendo aportar ideas para un futuro 
estudio ameno a lo que es el Contrato de Transporte, específicamente al Aéreo, 
con elementos que se han de tener en cuenta al momento de que las partes 
contratantes vayan a obligarse mediante el Contrato, manifestando libre y 
conscientemente su voluntad. 
Y es que además el contrato de transporte en sus variadas categorías o 
clasificación, se encuentra regulado en varias leyes especiales que facilitan su 
control y desempeño de empresarios que se dedican a explotar este tipo de 
actividad.  
Me ha sido motivado el tratamiento de este tema por encontrarlo abandonado en 
su estudio, encontrándome así, con que, no se han realizado estudios 
profundizados, ni que hagan referencia especifica a este tipo de contrato en el 
ámbito de aeronáutica, especialmente en mercancías. Es decir hay poca 
documentación sobre el tema que estoy presentando, exceptuando que al hablar 
de contrato de transporte en general si se cuenta con mucha información. 
El Transporte Aéreo, cuenta desde hace muchos años con una regulación 
especial, tal como es la creación de un Código de Aeronáutica Civil, el cual 
pretende regular el desempeño sobre este ámbito. 
Su regulación se viene dando desde finales de la II Guerra Mundial, donde se 
empezó a dar más auge al tráfico de personas y de cargamento de mercancías en 
el medio aéreo. 
La necesidad de transportar personas o mercancías es lo que hizo que se le diera 
mejor trato a esta modalidad, implementando mejoras en los medios que lo hacen 
posible; en cuanto a la contratación, también se protegen los derechos y 
obligaciones de las partes que han suscrito el respectivo contrato, donde se deja 
en claro el objetivo de esa manifestación de voluntad. 
No es ni el Código Civil ni el Código de Comercio quienes dan una definición clara 
de lo que es el contrato de transporte, si no que es simplemente a través de la 
doctrina, mediante el cual se ha dado pequeñas y poco profundas definiciones. 
Pero es a través de la historia de este tipo de actividad que se ha aportado una 
definición, y es por el simple hecho de que el Transporte se considerara como una 
actividad comercial, consistiendo esta en el traslado de personas o cosas, siendo 
retribuido el transportista a través de un precio previamente acordado por las 
partes. 
  
En la historia se han conocido medios que fueron utilizados como transporte, 
pasando desde la idea de que los animales como son el caballo, las vacas, los 
camellos, elefantes, esto es por vía terrestre, en cuanto a la vía marítima se 
utilizaron las canoas, las barcas, los barcos de vela. 
El transporte en sí ha ocupado un importante lugar en la economía de los Estados, 
tal como es el caso de nuestro país, puesto que existe un gran sector de agentes 
que se dedican a ello, además que se requiere para el abastecimiento de 






















GENERALIDADES DEL CONTRATO DE TRANSPORTE AÉREO 
1- Antecedentes del Contrato de Transporte 
Como premisa de este contrato empezaré narrando un poco sobre la ya conocida 
historia del Derecho Mercantil, el cual desde inicios de la actividad comercial en la 
época de los Romanos, el Derecho Mercantil no era conocido, por la existencia en 
el Derecho Romano de la Figura llamada “Pretor”, el cual era una especie de 
magistrado, ya en el Ius Civile, el cual era un Derecho muy rígido, no siempre se 
ofrecía soluciones a los problemas de los comerciantes, lo cual provocó que ese 
Derecho Civil se adecuara al tráfico jurídico mercantil, existieron algunas 
instituciones  mercantiles, pero siempre bajo la lógica del Ius Civile, lo cual tuvo 
como consecuencia que no se creara una norma que regulara directa y 
especialmente el comercio sino que era incluido en el Derecho Civil.  
 
Para  Uría-Menéndez; Curso de Derecho Mercantil t.1; 1999: 
De la definición ofrecida se desprende también que el objeto de este 
Derecho privado especial es —como antes decíamos— el 
empresario y la actividad empresarial. A pesar del término con el que 
se suele designar, el Derecho mercantil —o Derecho comercial— no 
es el Derecho privado del comerciante o del comercio. Ciertamente, 
comerciante y actividad comercial explican el nacimiento de este 
Derecho privado especial en la Baja Edad Media, una época histórica 
en la que el industrial y la actividad industrial, además de tener muy 
escaso desarrollo, se encuentran claramente subordinados a quienes 
compran y venden mercancías y al tráfico por ellos ejercitado; y una 
época también en la que los servicios constituyen mera actividad 
auxiliar del comercio. P.24. 
Anónimo (s.f). Origen Derecho Mercantil. Historia del Derecho Mercantil, 2011. En 
línea: 
Historia del Derecho Mercantil: 1- Edad Antigua: Los primeros 
pueblos que se dedicaron al comercio amplio y sólido fueron los 
asirios y los fenicios, de los cuales no se tienen documentos de sus 
  
actos de comercio, excepto de las Lex rhodia dejactu. En Atenas 
(Grecia), se determinó la existencia de lugares que fueron destinados 
para depósitos de mercancía, establecimientos de pérdidas de 
mercancías, así como también lugares donde los comerciantes se 
reunían para celebrar sus contratos, de los cuales tampoco se tiene 
referencia directa, sino por medio de las obras y escritores griegos, 
como por ejemplo: Demósteres, quien en discursos señalaba que los 
contratos de préstamo, de cambio, de transporte marítimo, además 
de la existencia de una jurisdicción especial para asuntos 
mercantiles.  
El Derecho Mercantil se origina ya por la Baja Edad Media en el siglo X o XI de 
nuestra Era. Es por tanto que el IUS MERCATORUM  nace con cuatro 
características que después lo distinguirían del IUS CIVILE. 
(PONT & Manuel/ MARTÍNEZ SANZ, 2003, p. 172): 
“Cada día más importante y frecuente, el contrato de transporte 
aéreo de mercancías y de pasajeros introduce como novedad 
conceptual frente a las ya postuladas en el capítulo…”   
En nuestra legislación nicaragüense esta modalidad ha evolucionado desde que 
diferentes Estados Europeos y de todas partes del mundo suscribieron y 
ratificaron inicialmente el CONVENIO DE VARSOVIA, que es el que más 
importancia tiene por haber sido el que incursionó en el tratamiento jurídico 
respectivo, pretendiendo que fuese respetada la navegación de aeronaves 
procedentes de Estados partes. 
Salinas Figueroa, 2002-2003 p.73. Cita a  (Bonivento Fernandez, s.f, 
p.180): 
El cual da una definicion del contrato de transporte. El transporte es 
un contrato por medio del cual una de las partes se obliga para con 
otra, a cambio de un precio, a conducir de un lugar a otro, por 
determinado medio y en el plazo fijado, personas o cosas, y a 
entregar éstas al destinatario. 
  
Como expliqué en secciones anteriores, el Contrato de transporte, 
especialmente en la rama aeronaútica no cuenta con tanto peso o 
regulación en el Código de Comercio, ni mucho menos en el Código Civil, 
por considerarse un elemento complementario del Código de Comercio, 
que como en reglas generales, es el Código Civil quien a falta de 
regulación, valga la redundancia, en el Código de Comercio, se procederá 
mediante ese cuerpo normativo. 
En nuestra historia codicística, en materia de aeronaútica civil, contamos 
con dos Códigos referidos a la explotación de ese medio, y es que, en el 
año 1956 fue publicado en la GACETA No. 266 del 22 de Noviembre de ese 
año, y fe de Erratas del Código de Aviación Civil el 3 de septiembre de 
1957, estando el país al mando de A. Somoza. 
También se creó el Decreto No. 39 publicado en la Gaceta No. 119, del 30 
de mayo de 1958, “Reglamento del Registro de Propiedad Aeronáutica y 
del Registro Aeronáutico Administrativo. 
Pero hoy contamos con una Ley General de Aeronáutica Civil, LEY No. 
595, Aprobada el 03 de Agosto del año 2006, Publicado en la GACETA No. 
193 del 05 de Octubre de 2006. En la que se hace mayor enfásis al 
transporte aéreo, el que ha contado con diversas modificaciones 
tecnológicas, y para el crecimiento económico que esto deja. 
Para tenerse un mejor estudio y comprensión sobre la regulación y 
tratamiento sobre este Contrato, en todos sus ámbitos o modalidades ha de 
referirse también sobre el Contrato de Seguro, en el que nuestro Código de 
Comercio da una propuesta de concepto o al menos para lograr identificar 
de qué trata el Contrato de Seguro. 
Código de Comercio de la República de Nicaragua, 1916. Capítulo I. Del Contrato 
de Seguros en General: 
 
  
Art. 535.- El seguro es un contrato por el cual una persona se obliga, 
mediante una prima, a indemnizar a otra persona de las pérdidas o 
darlos que sufra por consecuencia de ciertos acontecimientos 
fortuitos o de fuerza mayor, o a pagar una suma según la duración o 
los acontecimientos de la vida de una o muchas personas. 
 
1.1- Origen  
Devino a partir de la necesidad de transportar, personas, cosas e incluso 
animales; siendo que el ser humano es el que ha implementado recursos que 
sean para bien el cargamento y traslado a lo cual se dedicaban. 
Hoy en día se ha venido mejorando cada uno de estos medios, utilizando la 
tecnología como puente principal para desarrollarlo. 
La necesidad que el ser humano por trasladarse de un lugar a otro y que además 
de desarrollar sus actividades, tal es el caso de los comerciantes, para el traslado 
de mercancías que son objeto de tráfico y venta en la sociedad. 
Rodríguez Rodríguez, 1974 indica: 
 Que el transporte de personas, cosas y noticias es un elemento 
indispensable en todo país civilizado. No por vulgar, debe dejar de 
emplearse el símil con la circulación sanguínea, la paralización de la 
cual acaba con la vida del ser y cuya perturbación es causa de 
enfermedades. Esta importancia del transporte es tan marcada que 
afecta a la economía pública y aun a veces a la defensa del país. Por 
ello, no es de extrañar que la materia relativa al transporte haya sido 
objeto de muy especiales regulaciones y de una intervención del 
Estado en los organismos encaragados de efectuarlos. p. 237 
1.2- Naturaleza y Mercantilidad del Contrato de Transporte 
 
Según  Herrera Espinoza, 2009: 
  
  
 Es importante hacer notar que, la ubicación sistemática del contrato 
de transporte en el Código Civil (arts. 3097 y ss. C.) permite 
acercarse a su naturaleza jurídica y extraer algunas conclusiones. En 
tal sentido la doctrina mayoritaria entiende que la disciplina del 
transporte se inserta como una subespecie del contrato de 
arrendamiento, y más exactamente como una modalidad de 
“arrendamiento de obra” (o de obra por empresa). De forma tal que 
el transportista sólo cumple su prestación si ofrece a su contraparte 
un resultado: el traslado de los viajeros o de las cosas de un lugar a 
otro. P. 315 
Pont & Manuel/ Martínez Sanz, 2003 han aportado también que: 
 -Los rasgos fundamentales de este contrato son dos: de una parte, 
que el porteador se obliga a lograr un resultado, a saber, la traslacion 
de la persona o cosa convenida de un lugar a otro, para lo que 
deberá, además custodiarlas y tratarlas adecuadamente, todo ello a 
cambio de la percepción de una remuneración (a cargo del 
remitente, o del beneficiario, según los casos). P. 147 
Es decir que el contrato de transporte es mas que todo, un contrato que busca 
como ser rescindido a través del resultado brindado por el transportista, al haber 
previamente acordado el traslado de personas y por otra parte la entrega de cosas 
al destinatario a quien iba encomendado. Siendo que el negocio jurídico de esta 
índole, ha venido evolucionando, por medio de las necesidades practicas del ser 
humano, al pretender ampliar la economía, tanto de las empresas que se dedican 
al transporte como los Estados que son los que regulan estos medios. 
(Salinas Figueroa, 2002-2003, P.3)  cita en su compilacion de 
doctrina, Derecho Comparado y Jurisprudencia, a  (Álvarez, s.f) 
quien encuentra en (Carbajal, s.f) “al referirse al Contrato de 
Transporte en su obra sobre Contratos Civiles, considera que es un 
contrato mixto que tiene obligaciones semejantes a las que generan 
los contratos de arrendamiento, de prestacion de servicios y de 
mandato”. 
  
Por lo que cuenta que el contrato de transporte deviene de una serie de 
responsabilidades que son también de otra clase de contratos, lo entiendo de la 
forma en que el contrato de transporte, por tratarse de una prestación de servicios 
o como un contrato de obra, ha de verse como un derivado del contrato de 
arrendamiento en cuanto al medio que se usa para transportar, de mandato por 
cuanto se le designe a otra persona su entrega o recepción, y de prestación de 
servicios por dedicarse a esto. 
Pont & Manuel/ Martínez Sanz, 2003, se refiere: 
 Como se decia, este contrato disfruta de una doble regulación, civil y 
mercantil. En la inmensa mayoría de las ocasiones estaremos ante 
un contrato mercantil de transporte. De modo más concreto, lo será 
siempre que <<tenga por objeto mercaderías o cualesquiera efectos 
de comercio>>, o bien cuando, <<siendo cualquiera su objeto, sea 
comerciante el porteador o se dedique habitualmente a verificar 
transportes para el público>>. P.147 
Introductoriamente especifiqué, que nuestro Código Civil no aporta un 
concepto en cuanto al contrato que nos ocupa, ni mucho menos el Código 
de Comercio nos indica esto, solo se dedica a la regulación en sí, o 
hablando propiamente al desarrollo del trabajo encomendado al 
transportista. 
Nuestro ordenamiento jurídico mercantil hace mención solamente al 
transporte terrestre y fluviales, siendo así que  (Herrera Espinoza, 
2009, redactan: 
 Por lo que hace a la Mercantilidad del contrato, el artículo 369 Cc. 
establece que el contrato de transporte por vías terrestres o fluviales 
de todo género, se reputará mercantil cuando concurra alguna de las 
circunstancias siguientes: 1. Cuando tenga por objeto mercaderías o 
efectos de comercio. 2. Cuando siendo cualesquiera su objeto, sea 
comerciante el porteador, o se dedique habitualmente, a verificar 
transportes para el público. pp. 316-317 
  
Determinando de esta forma la Mercantilidad del negocio, puesto que 
también la doctrina destaca estas características para que sea considerado 
meramente mercantil, lo que tiene más de importancia en este aspecto y en 
lo que se hace énfasis, es que el porteador se dedique al comercio, hoy en 
día nuestro comercio de transporte se ve aprovechado por grandes 
empresas que, actúan en pro de la economía, quienes a través de las 
leyes, han sido reguladas, y puestas en orden; por lo que clasificándose en 
sus diversas categorías de transporte logran adecuarse a las reglas. 
Aunque también, siendo que el transportista no sea habitualmente 
comerciante, con el simple hecho de que asuma la actividad como forma 
suplementaria del desarrollo de las tareas de su empresa dicho 
propiamente a lo que su empresa está destinada a hacer. 
1.3- Clases de Transporte y Régimen Jurídico aplicable 
Es más certero hacer notar, que el contrato de transporte se manifiesta en 
diversos medios, tales son el transporte terrestre, transporte marítimo, transporte 
aéreo y como nueva implementación transporte multimodal, este último 
refiriéndose a la prestación de servicios del transporte utilizando más de un medio, 
es decir la combinación de la actividad de transporte. 
 La existencia de las normas especiales en cada una de las clases de transporte, 
es en gran medida creada para que, quienes se desarrollan en este negocio 
puedan hacerlo de manera más efectiva y ordenada. 
Pont & Manuel/ Martínez Sanz, 2003, dedica unas páginas en 
referencia al régimen jurídico aplicable y clases de transporte: 
 De lo que se lleva visto hasta aquí se puede deducir la notable 
complejidad y dispersión que caracteriza a la regulación jurídica de 
este contrato, que vienen propiciadas por varios factores. De una 
parte, por la existencia de normas, tanto públicas como privadas, que 
inciden sobre este contrato. p. 148 
1.3.1- Transporte Terrestre 
 
En esta categoría nuestro ordenamiento jurídico cuenta con la regulación 
efectuada por la Ley de la materia, por la Ley General de Transporte 
Terrestre, Ley No. 524, aprobado el 2 de marzo del 2005, publicada en la 
  
GACETA No. 72 del 14 de Abril del 2005, la cual es en su primer artículo que 
muestra su ámbito de aplicación. 
 
Tal como lo reza  la Ley General de Transporte Terrestre, 2005 en su 
arto. 1: 
- La presente Ley General de Transporte Terrestre (LGTT) tiene por 
objeto normar, dirigir y regular el servicio público de transporte 
terrestre de personas y bienes en el territorio nacional, así como 
establecer los requisitos y procedimientos administrativos para la 
obtención, renovación y cancelación de concesiones de explotación 
o licencias de operación del transporte terrestre. 
Nuestro Código de Comercio, solamente se ocupa a hacer mayor énfasis al 
transporte terrestre y el transporte fluvial, es decir se cuenta con abundante 
información por tratarse de una modalidad de transporte mucho más antigua, 
utilizada desde hace millones de años.  
(Pont & Manuel/ Martínez Sanz, 2003, P.148), manifiesta que: 
“su régimen jurídico fundamental está contenido además de en los 
preceptos del Código de Comercio.” 
Por lo tanto, también en Derecho comparado, el transporte terrestre cuenta 
con mayor regulación, mayor protección el tráfico mercantil y en la práctica 
de esa actividad.  
1.3.2- Transporte Marítimo 
 
En Nicaragua es regulado por la Ley No. 399, Ley de Transporte Acuático, 
aprobada el 4 de julio de 2001, Publicado en la GACETA No. 166 del 03 de 
septiembre del 2001. 
  
La que al igual que la Ley de transporte terrestre, en su artículo 1 establece 
que: 
-La presente Ley tiene por objeto regular la navegación y los 
servicios que en ellas se presenta, así como los actos, hechos y 
bienes relacionados con el comercio marítimo, dotando a la 
  
Autoridad Marítima de los instrumentos suficiente para el desempeño 
de sus funciones, principalmente en lo que se refiere a su calidad de 
Estado bandera u Estado rector del puerto.  (Ley de Transporte 
Acuático, 2001). 
Ley que también cuenta con su Reglamento, Decreto A. N. No. 4877, aprobado el 
22 de noviembre del 2006, publicado en La GACETA No. 245 del 19 de Diciembre 
del 2006, dentro del cual se objetiviza la reglamentación de la Ley de Transporte 
Acuático, para seguir así su procedimiento. 
1.3.3- Transporte Aéreo 
Esta es la clase de transporte que más nos ocupa, es decir, por tratarse de una 
figura que cuenta con poca documentación, que a diferencia de los otros existe, es 
que el transporte aéreo, es objeto de investigación, por ser el menos buscado, y 
por ser uno de los que hoy en día es muy usado, para el traslado de personas y de 
cosas. Obteniendo cada vez más fuerza dentro del Tráfico mercantil. 
 
Como doctrinarios han aportado que también se trata de un  contrato que incluye 
el tratamiento al fletaje, ligándose a un contrato de seguro y considerándose una 
subespecie de el. Con el objetivo de asegurar el objeto de transporte. 
Por ser el medio más joven de los demás es que nuestro Código de Comercio no 
hace mucha referencia, o podría decirse que del todo, y que además a nivel 
internacional es tratado por diversos Convenios y tratados en los que Países 
interesados en la buena llevanza de la economía han venido suscribiéndose, para 
así facilitar el comercio internacional ya sea de cosas o de personas. 
2-Antecedentes del Contrato de Transporte Aéreo 
En cuanto al Contrato de Transporte Aéreo, se da origen a partir de la afluencia de 
las aeronaves, que a partir de la primera guerra mundial tuvieron participación e 
importancia, considerándose además de un medio de comunicación, un medio a 
través del cual se podían cargar y trasladar cosas; obteniendo cada vez más 
importancia, adecuándose al tiempo, lugar, y de las normas que lo rigen en cada 
Estado que hace uso de él. 
Como se trata de un contrato celebrado entre las partes, se ha de connotar la 
manifestación de voluntad de ambos sujetos, quienes se obligan a través de ese 
acto jurídico, y es el porteador quien se obliga al traslado de personas, cosas, al 
igual que el Consignatario quien es el sujeto que entrega la mercancía al 
  
porteador para que realice su tarea de traslado y entrega  en el lugar y plazo 
convenido, es decir bajo las condiciones que en el mismo contrato se determinan. 
Como es de esperarse las normas que rigen esta modalidad van ampliándose y 
adecuándose al momento, es decir partiendo de las premisas y desarrollo que 
tecnológicamente se han venido mostrando en la aviación. 
Pérez Vargas, Víctor(s.f). El Contrato de Transporte Aéreo Internacional. En Línea:       
Hoy, son muchas las ventajas del transporte aéreo frente a las 
formas tradicionales: mayor seguridad, mayor protección, mayor 
velocidad y, en general, mayor eficiencia.  Con menor velocidad, sin 
embargo, se transforman las normas que lo rigen; se observa una 
constante necesidad de revisar los convenios internacionales y las 
condiciones de los contratos, para lograr su adecuación a los nuevos 
elementos tecnológicos. P.1. 
(Bonivento Fernandez, (s.f)) aporta en su obra Los principales Contratos 
Civiles y Comerciales:  
“El contrato de transporte aéreo es consensual, pero se podrá 
comprobar, cuando se trate de personas, con el billete o boleto que 
se expida…” P. 227 
Para  Lefebvre, Francis, 2003-2004 el transporte aéreo internacional:  
Tiene su régimen normativo en el Convenio de Varsovia de 12-10-
1929 para la unificación de ciertas reglas relativas al transporte aéreo 
internacional (instrumento de ratificación de 31-1-1930; Gaceta de 
Madrid 21-8-31). Dicho convenio ha sido modificado por: 
-el Protocolo de la Haya de 28-9-1955 (instrumento de ratificación de 
6-12-1955; BOE 4-6-73);  
-los Protocolos Adicionales de Montreal de 25-9-1975 (instrumentos 
de ratificación de 20—12-1984; BOE 20-6-97). 
  
Para el trabajo monográfico de  Montúfar Chinchilla, Octubre 2007, quien 
optó al título de Licenciado en Ciencias Jurídicas y Sociales, toma en 
cuenta al  Convenio sobre Aviación Civil. 40 años de la Secretaría General 
de la OACI.,1988 refiere a que:  
El acelerado desarrollo de la aviación civil y comercial y la 
internacionalización de la aeronave como nuevo medio de transporte, 
fueron dos factores que prontamente se conjugaron para obligar a 
los Estados a crear un orden internacional que regulara esta nueva 
actividad. De tal manera, que finalizada la Primera Guerra Mundial 
(1914-1918) se celebra la Convención de Paris en 1919, que por 
primera vez regula los aspectos públicos de la actividad aérea. P.15. 
Con todo esto se pretende una unificación a nivel mundial, en cuanto a la 
regulación de este medio, debiéndose a la globalización y 
perfeccionamiento de las aeronaves, acortando las distancias a través de 
este, por lo cual también se ha ido modificando la forma de contratación e 
incluso se han incluido más beneficios para las partes que contratan entre 
sí, que se obligan frente  a la otra y que según la doctrina para poder ser 
considerado como mercantil una de las dos partes ha de dedicarse a la 
actividad comercial. 
3-Conceptualización e internacionalidad del Contrato de Transporte 
Aéreo. 
Montúfar Chinchilla, 2007 escribe que:  
No existe una definición precisa del Contrato de Transporte Aéreo, 
aún en el Convenio de Varsovia; cabe la existencia de varias 
definiciones como en las legislaciones argentinas, hondureña 
panameña y otras que coinciden con la de autores europeos, cuyos 
elementos más importantes y que privan en la relación contractual de 
los citados, son: la de transportación de cosas o personas y la 
  
obligación del transportador o dueño de lo transportado de pagar un 
precio por el servicio que se presta. P. 23. 
Guzmán E., 2003 se refiere al Régimen del Convenio de Varsovia en el que 
se considera al transporte aéreo como  internacional cuando:  
El punto de partida y el punto de destino del transporte están 
ubicados en el territorio de dos estados diferentes, pero que ambos 
tengan la condición de Alta Parte Contratante del Convenio; y 
también considera internacional el transporte cuyos sitios de origen y 
destino están situados en el territorio de un Estado que sea Alta 
Parte Contratante del Convenio, siempre y cuando se haya previsto 
una escala en el territorio de otro Estado, así éste no sea Alta Parte 
Contratante del Convenio. P. 1 
Por el contrario y volviendo a hacer referencia a  Montúfar Chinchilla, 
Octubre 2007, propone en su documentación que:  
La Convención de Varsovia, no regula enteramente los aspectos 
relacionados con el Contrato de Transporte Aéreo Internacional, pero 
tiene suma importancia, no sólo por el alto número de países que la 
han ratificado, sino por la influencia que sus normas han ejercido en 
la regulación del Contrato de Transporte Aéreo. P. 11. 
Pero por una parte existen supuestas definiciones que parecen ser 
acertadas para el contrato de transporte aéreo, combinando los elementos 
que concurren en el, para dar una respuesta o posible concepto de lo que 
se trata. 
Añado que nuestro Código de Comercio no da una definición sobre este 
tipo de contrato, además que tampoco hace referencia al Transporte Aéreo, 
por haberse creado el Código en momentos en que no había surgido o no 
tenía tanta importancia de cómo hoy en día se tiene. 
  
4- Fuentes Aplicables al Contrato de Transporte    
Para materia mercantil las fuentes aplicables en general son:  
• Código de Comercio- leyes mercantiles y leyes especiales 
• Costumbres mercantiles o usos mercantiles 
• Código Civil 
Es por tanto que se debe incluir en las leyes mercantiles y especiales las 
que tratan directamente la materia de aeronáutica, por tratar especialmente 
en éste trabajo, a igual basarnos en los convenios internacionales que rigen 
la materia. 
El  Código de Comercio de la República de Nicaragua, 1916, su artículo 2 
reza: 
“En los casos que no están especialmente regidos por este Código, 
se aplicarán  las disposiciones del Código Civil; y en defecto de 
estas, se aplicarán las costumbres mercantiles, prevaleciendo las 
locales o especiales sobre la general.” 
Hago referencia al Código Civil porque la regla general en Derecho 
Mercantil es que a falta de las disposiciones en el Código de Comercio.  
En cuanto a los Usos mercantiles el mismo Código de Comercio de la 
República de Nicaragua, 1916, expresa que: 
Las costumbres mercantiles suplen el silencio de la ley, cuando los hechos 
que las constituyen son uniformes, públicos, generalmente ejecutados en el 
estado o en determinada localidad y reiterados por un largo espacio de 
tiempo, que se apreciará prudencialmente por los tribunales. 
 
5- Formación y prueba del Contrato 
Para  Guzmán E., 2003 explica la formación y prueba del contrato en 
cuanto a que:  
En la actualidad existe unanimidad en la doctrina nacional e 
internacional en el sentido de que el contrato de transporte aéreo de 
  
carga es consensual, estos es, que se perfecciona cuando las 
partes, expedidor o remitente y transportador, llegan a un acuerdo 
sobre sus elementos estructurales, como son la carga a transportar, 
el trayecto a realizar y el precio o flete. P. 4. 
 
Para algunos autores, el contrato de transporte es considerado como real, 
por ser parte de la formalidad la entrega de las mercancías, que son objeto 
de traslado. 
Ya en el artículo 4 del  Convenio de Varsovia, 1929 propone que:  
La falta, irregularidad o pérdida del talón no afecta a la existencia ni a 
la validez del contrato de transporte, que no dejará por ello de estar 
sometido a las reglas del presente Convenio. Sin embargo, si el 
porteador aceptare los equipajes sin expedir un talón o si el talón no 
contiene las indicaciones señaladas en las letras d), f) y h), el 
porteador no tendrá derecho a prevalerse de las disposiciones de 
este Convenio, que excluyan o limiten su responsabilidad. 
 
Este convenio lo que hace, es limitar la responsabilidad del sujeto 
transportista, en este caso sobre las mercancías transportadas. Haciendo 
este instrumento, que la carta de porte sea un documento con suficiente 
fuerza para exigir el cumplimiento de las obligaciones que el transportista 
tiene en cuanto al documento. 
 
Herrera Espinoza, 2009 refiere a la carta de porte en cuanto a: 
La expedición de la carta de porte no es requisito esencial del 
contrato de transporte. Éste es válido aun sin la existencia de dicho 
documento. Tal conclusión se desprende claramente del artículo 377 
Cc. que prescribe que “en defecto de la carta de porte, se estará al 
resultado de las pruebas jurídicas que haga cada parte en apoyo de 
sus respectivas pretensiones, conforme  a las disposiciones 
  
generales establecidas en este Código para los contratos de 
comercio.” 
Continua aportando Guzmán E., 2003 que la carta de porte: 
La carta de porte aéreo sirve de prueba del recibo de las mercancías 
por parte del transportador (art. 11.1 del Convenio de Varsovia de 
1929). Sin embargo, esta función probatoria sólo se predica respecto 
de las indicaciones de la carta de porte relativas al peso, número, 
dimensiones y embalaje de la mercancía. Por el contrario, las 
indicaciones de la carta de porte acerca de la cantidad y volumen no 
constituyen prueba en contra del transportador, salvo que éste haya 
verificado tal información y ello se haga constar en la carta de porte. 
Y las anotaciones acerca del estado de la mercancía sólo se 
entenderán hechas respecto de su estado aparente, salvo que 
también se haya hecho la respectiva verificación por parte del 


















ELEMENTOS DEL CONTRATO DE TRANSPORTE  
1- Elementos personales 
Los elementos personales del contrato de transporte son tres, los cuales son el 
transportador, el remitente y el destinatario. 
Para  Herrera Espinoza, 2009: 
En el contrato de transporte, la problemática de los elementos 
personales del mismo adquiere especial significación, ya que se trata 
de un negocio que no agota su radio de acción dentro de la esfera de 
los contratantes, debido a la presencia de un personaje cuya 
posición es extremadamente particular: el consignatario o 
destinatario. P. 319.  
Por esta parte, los sujetos intervinientes en la relaciòn jurídica del contrato 
no solo se centra en uno solo, si no que en la categoria o desgloce que los 
doctrinarios establecen, teniendo cada uno su relevancia, en su 
desempeño, además de adquirir derechos y obligaciones, que serán 
exigibles al estar estipuladas en el contrato y en la carta de porte expedida 
por el remitente o consignatario. 
En su obra, (Sánchez Calero,Fernando; Instituciones de Derecho Mercantil, 
v.2; madrid 2001; p. 361), dedica una sección para el Contrato de 
Transporte, proponiendo que:  
“El contrato es efectuado entre el porteador y el remitente (o 
cargador). Normalmente aparece un tercero –el destinatario-distinto 
del remitente…” 
Para algunos autores, el destinatario es distinto al sujeto remitente, por el 
simple hecho de que puede ser una persona distinta de la otra la que puede 
ser destinatario, pero para otros doctrinarios, puede ser la misma persona 
la que actuarìa como remitente y destinatario.  
  
Rodríguez Rodríguez, 1974, nos aporta en cuanto a los elementos 
personales: 
De la definición y análisis anteriores, hemos deducido la existencia 
de una persona que entrega las cosas para que sean transportadas, 
de otra que se compromete a transportarlas. La primera se llama 
cargador o remitente; la segunda, porteador o transportista. 
Según vimos, la entrega en el lugar convenido, se puede hacer o al 
propio cargador o a una tercera persona; de aquí se deduce la 
existencia de otro sujeto, en las relaciones contractuales derivadas 
del contrato de transporte, que es el que se denomina consignatario 
o destinatario. P. 245. 
Ha de notarse en esta idea, que se determina la existencia no solo de dos 
sujetos, uno que es el que entrega y el otro que se limita simplemente al 
transporte y cuido de la mercancía, si no que de un tercer sujeto que es el 
que recibe. Y que tiene la obligación de ver que las mercancías lleguen en 
el tiempo acordado.  
Entonces los sujetos que intervienen en este contrato de transporte son: 
a) Porteador: para  Sánchez Calero, 2001 el porteador es: 
La parte en el contrato de transporte que asume la obligación de 
realizar el traslado de unas mercancías de un lugar a otro y, en 
consecuencia, es responsable, dentro de determinados límites, de la 
ejecución del transporte y de la custodia de las mercancías que le 
son entregadas. El porteador no se compromete a prestar 
determinados servicios para trasladar una cosa de un lugar a otro, 
sino que asume la obligación de conseguir un determinado resultado 
que consiste precisamente en el traslado de unas mercancías de un 
puerto a otro. P.361. 
  
El porteador es el sujeto encargado de trasladar las mercancías, 
obligándose a través de la respectiva carta de porte que le es expedida por 
el remitente. 
En el Código de Aviación Civil de Nicaragua de 1956, el cual quedó 
derogado al ser publicada la Ley vigente que regula la materia, ley de 
Aeronaútica Civil del año 2006, se refiere a que:  
Art.153: “Para los efectos de este Código se reputará como 
porteador a toda empresa que reúna los requisitos del artículo 
anterior sea o no propietaria de la aeronave.” 
En la Ley de Aeronaútica Civil no se encuentra tan desglosada como en el 
Código de Aviación Civil del año 1956, pues dicha ley está estructurada de 
forma tal que se ve totalmente una regulación administrativa. 
El porteador se obliga mediante la carta de porte frente al cargador o 
remitente, es decir que asume la carga de responsabilidad, ya sea que se 
realice en su totalidad la actividad de transporte o que no se complemente, 
por diversos factores que pueden imposiblitarlo. 
Ghersi, Contratos civiles y mercantiles, t.2, s.f, refiere a las partes y sujetos 
intervinientes:  
Varios pueden ser los sujetos que intervinientes en las distintas fases 
de ejecución del contrato. Sin embargo, las partes son 
necesariamente dos: 1) el transportista (porteador, acarreador, 
transportador o empresario de transporte), y 2) el cargador 
(transporte de cosas) o pasajero (transporte depersonas). 
El transportista es quien asume profesionalmente la actividad y el 
riesgo del traslado. El cargador es la persona que entrega los efectos 
para ser transportados; lo hace en nombre propio. P. 18. 
  
La doctrina establece que puede existir en un contrato de transporte 
pluralidad de transportistas o porteadores. 
Para  Rodríguez Rodríguez, 1974:  
Lo esencial en la figura del porteador es, pues, la asunción de las 
obligaciones y responsabilidades propias del contrato. Importa poco 
que el transporte lo realice por sí o por sus dependientes, si sobre él 
repercuten económica y jurídicamente los riesgos del cumplimiento 
de la obligación de transportar. P.55. 
La presencia de varios porteadores sucesivos suscita interesantes 
problemas. Para su estudio nos remitimos a lo que decimos sobre 
responsabilidad del porteador. La naturaleza jurídica del transporte 
combinado ha sido muy discutida y la doctrina ha formulado muy 
diversas teorías… P.56 
Ya (Herrera Espinoza, 2009.) en su texto también nos aporta temática 
general sobre la pluralidad de porteador:  
“La participación de varios porteadores en la ejecución del transporte 
puede articularse jurídicamente en modos muy diversos, que con 
frecuencia aparecen en la práctica de manera confusa.” P. 321 
Incluso  Sánchez Calero, 2001, explica que en la participación de una 
pluralidad de porteadores:  
La participación de una pluralidad de porteadores en la ejecución del 
transporte puede organizarse de diversas formas, que con frecuencia 
aparecen en a práctica de manera confusa. Hemos de dejar a un 
lado el supuesto de la existencia de varios contratos de transporte, 
en los que el cargador contrate de forma independiente con dos o 
más porteadores con la finalidad de trasladar las mercancías de un 
lugar a otro. En este caso nos hallamos ante un conjunto de 
  
contratos de transporte que mantiene una vida independiente entre 
sí. P. 362. 
En la concurrencia de varios porteadores o transportistas, existe, una 
responsabilidad solidaria, que aunque sea un solo transportista el que 
aparece como contratante, pudiendo hacer posible la exigencia de la 
responsabilidad e incluso repetir contra el porteador que haya sido el que 
respondió, o que se determina claramente en el caso que sea en que 
incurra en culpa. 
Es frente al cargador o habiendo destinatario distinto de la persona del 
cargador, que responderá el porteador principal, es decir el que contrato 
directa e inicialmente con el remitente. 
La legislación de Comercio de los países hermanos de Centroamerica, 
imponen líneas o artículos en los que se dan a conocer los sujetos que 
intervienen en la contratación de transporte, incluyendo los régimenes de 
responsabilidad que uno tiene frente al resto de ellos. 
El Código de Comercio de Guatemala, en su art. 797 menciona algo sobre 
lo que es el transporte combinado:  
Si en un contrato de transporte intervinieren dos o más porteadores, 
cada uno responderá dentro del ámbito de su respectiva ejecución. 
Si se pacta un transporte combinado, se expedirá un documento 
único y los porteadores serán solidariamente responsables de la 
ejecución del contrato. 
Por lo que respecta en el Código de Comercio de la República de El 
Salvador, en el art. 1319,el porteador: 
“..asume las obligaciones y responsabilidades derivadas de la traslación de 
bienes, aunque utilice los servicios de sus empleados o de terceros. Salvo 
  
pacto en contario, el porteador podrá estipular con otros la traslación de los 
bienes.” 
b) El cargador o remitente 
El remitente, según  Sánchez Calero, Fernando, 2001 es: 
“La persona que celebra el contrato de transporte con el porteador y 
le entrega la cosa que ha de ser transportada. Es el acreedor del 
transporte en la primera fase de la relación jurídica que se crea por el 
contrato.” P. 363. 
Es el sujeto que contrata con el porteador o transportista, y el encargado de 
emitir y entregar la llamada CARTA DE PORTE, para que la actividad se 
lleve a cabo tal y cual se pretende, como se explicó en el capítulo de 
formación y prueba del contrato, que la carta de porte es un instrumento de 
prueba en caso de requerirse. 
(Rodríguez Rodríguez, 1974), dice que: 
“Cargador. Es la persona que solicita el transporte y que adquiere el 
derecho a exigir su realización.” P. 246. 
Para  Pérez Vargas, 2011, en línea también es conocido el remitente como 
expedidor o consignante dandole un pequeño concepto a este sujeto:  
El expedidor, llamado también remitente o consignante es la persona 
física o jurídica, propietaria o poseedora de la mercancía, o 
representante de cualquier de ellas, que encarga al transportista el 
traslado de las mercancías y se compromete a pagarle un precio 
determinado. 
(Broseta Pont, 2003), también en su Manual de Derecho Civil, nos expresa 
que: 
  
“El remitente o cargador es quien estipula en nombre propio el transporte 
con el porteador y entrega o pone a su disposición la cosa o cosas objeto 
del contrato. Puede ser dueño o no de las mercancías.” P. 152. 
c) El destinatario 
Sánchez Calero, 2001, dice en su obra que: 
El destinatario (que en ocasiones el C. de c. denomina 
<<consignatario>>) es el que recibe la prestación del 
transporte una vez que éste ha sido efectuado. A él van 
destinadas las mercancías, pero permanece extraño a la 
relación jurídica hasta el momento en que se solicita la 
entrega de la cosa. A partir de este momento el cargador deja 
de ser el acreedor del contrato y se ve sustituido por el 
destinatario. P. 363. 
Aparece nuevamente Broseta Pont, 2003, especificando temática, en 
cuanto a la posición jurídica del destinatario:  
Es la persona desiganda en la forma descrita, legitimada para exigir 
del porteador la entrega de las mercacncías cuando lleguen a su 
destino, a pesar de no ser, en sentido estricto, parte del contrato. 
Mas sólo puede exigir la entrega de las mercancíassi, en su caso, 
paga el que se convierte en acreedor de la prestación. P. 159. 
(Puente & Calvo, s.f) definen la figura del consignatario: 
“El consignatario o destinatario es la persona a quien van dirigidas 
las mercancías”. P. 276 
(Rodríguez Rodríguez, 1974): 
  
“El consignatario entra en  la relación contractual, desde el momento 
en que el contrato se celebra, si bien adquiere un derecho intangible 
desde el momento en que detenta la carta de porte”. P 247. 
En este caso, entonces, el consignatario, debe hacerse responsable de la 
custodia y revisión de la carga que le es entregada, desde el momento que 
la entrega se hace posible, teniendo en cuenta el factor tiempo que se ha 
contratado. 
Por su parte  Herrera Espinoza, 2009, escribe que: 
El destinatario es la persona a quien deben entregarse las 
mercacncías o efectod transportados. Es, en otras palabras, el 
acreedor en la fase ejecutiva del contrato. A él vna destinadas las 
mercacncías, pero permanece extraño a la relación jurídica hasta 
que solicita la entrega de aquéllas, momento en el cual sustituye al 
cargador en la posición del acreedor. P. 323. 
El destinatario es el sujeto mediante el cual, se da por terminada la relación 
contractual, por ser este, el que recibe la mercancía transportada y que es 
objeto de, valga la redundancia, el contrato de Transporte por vía aérea. 
Parte de la doctrina ha establecido un criterio uniforme en cuanto a éste 
sujeto, es decir, que puede ser la misma persona, el cargador o remitente y 
el destinatario, jugando distintos roles, como ha de notarse que son 
distintas funciones las que realiza cada elemento personal. 
Es deducible entonces, que, cada uno de los sujetos antes mencionados, 
son titulares de derechos y obligaciones, al realizar el acto de entrega, 
traslado, cuido y recepción de las mercancías, pudiéndoseles hacer posible 
la exigencia de cumplimiento de sus responsabilidades.  
  
En la sección de las responsabilidades de cada sujeto se abordará con 
mucha más amplitud todo lo relacionado sobre este elemento <elementos 
personales del contrato de transporte>. 
2- Elementos reales 
Son dos los elementos reales según (Rodríguez Rodríguez, 1974): 
“el precio y las cosas.” p. 247 
Como para toda actividad de comercio, se requiere de la aportación 
económica destinada para cada acto de comercio, quedando estipulado en 
el contrato respectivo. En el caso que nos ocupa es en contrato de 
transporte e incluso en la carta de porte. Para que sea mucho más fácil y 
con mayor fuerza la petición de cumplimiento de las obligaciones por parte 
de los sujetos. 
Más que todo el pago del precio es una obligación de cargador o remitente, 
pues es él quien contrata para sí o para otro con el porteador o 
transportista, pudiendo este último estipular el precio en el contrato, 
incluyendo los costes que se obliga a pagar en caso de pérdidas o averías 
en las cosas transportadas, pero este punto será tratado en el capítulo de la 
responsabilidad de los sujetos. 
a) El precio 
El precio es acordado por los contratantes, devenido del traslado de 
las mercancías estipuladas, de las cuales será responsable el 
porteador durante la trayectoria del viaje. 
El Código de Comercio de la República de Honduras nos dice que: 
Art. 1070.- “Por el contrato de transporte el porteador se obliga a 
trasladar personas o cosas de un lugar a otro, a cambio de un 
precio.” 
  
A diferencia de nuestro Código de Comercio, el de Honduras si contempla 
el transporte aéreo, por ser un Código más joven, con mayor amplitud y 
alcance de las diversas figuras que el contrato de transporte cuenta.  
Herrera Espinoza, 2009, aporta ideas sobre el precio del transporte: 
El precio del transporte es la contraprestación debida por la actividad 
desarrollada por el porteador. En la práctica se habla de transporte “a 
portes pagados” para referirse a aquellos casos en que el precio es 
pagado por el remitente antes de la ejecución completa del 
transporte. Pero el transporte se puede pactar también a “portes 
debidos”, lo cual significa que el precio será pagado por el 
destinatario al culminar el transporte. P.325. 
Considerando las líneas antes expuestas, se puede pactar en el contrato de 
transporte el pago puede realizarse una vez entregada la mercancía por el 
remitente, pero también si las partes así lo estipulan puede hacerse el pago 
cuando se haya hecho efectivamente la entrega de las cosas por parte del 
porteador hacia el sujeto destinatario. Pudiendo asegurarse que la entrega 
se realizó como se había pactado, porque además no podría exigirse un 
derecho sin antes haberse determinado. 
Para  (Puente & Calvo, s.f.), escribe que el precio del transporte: 
“Es la cantidad de dinero que el porteador recibe en compensación a 
sus servicios”. P. 277. 
b) Cosas objeto de transporte 
Al tratarse de transporte de mercancías, esto refiere a que, los objetos 
trasladados han de ser corporales, y que además puedan éstas ser 
objeto de traslado de un lugar a otro, siempre que sea una cosa lícita, y 
del cual se manifieste un acto de comercio. Del que también se perciba 
un coste, es decir un precio. 
  
Para Herrera Espinoza, 2009 este elemento real tiene las siguientes 
características, que hacen posible, el ser objeto de transporte: 
Las cosas objeto del transporte deben ser corporales y susceptibles 
de ser desplazadas. Quedan excluidas, por tanto, las formas de 
“transporte” de bienes inmateriales (electricidad, noticias, teléfono, 
telégrafo y derechos). Sí pueden, sin embargo, ser objeto del 
contrato de transporte las cartas, paquetes postales, etc., con la 
particularidad de que, si el transporte es realizado por la 
administración a través de sus servicios postales, caerá fuera del 
ámbito del Derecho Privado y no habrá actividad contractual, si no 
prestación de un servicio público regido por las Normas de la 
materia.P. 325. 
Puente & Calvo, s.f, también aportan ideas sobre la cosa porteada: 
Desde el punto de vista objetivo, el contrato de transporte es 
mercantil cuando tiene por objeto mercaderías o cualesquiera 
efectos de comercio. Sin embargo, hay contratos de transporte que 
no tienen por objeto cosas, si no personas, y de ahí la clasificación 
en transporte de cosas y transporte de personas. P.277. 
Como se trata de contrato de mercancías, esto ha de ser muy notable, que 
sean cosas las que se transladaran de un lugar a otro siempre y cuando 
esto se haya acordado, siendo el objeto del contrato, teniendo en cuenta el 
porteador, el estado en que se encuentran las cosas una vez puestas a su 
disposición, con la obligación de pagar por los daños posibles que puedan 
ser causasdos, pero, que además se deberá determinar si la 
responsabliidad deviene directamente del porteador o por hechos ajenos a 
él. 
Rodríguez Rodríguez, 1974, cita el art. 576, fracción I del Código de 
Comercio Mexicano y nos explica que: 
  
El Código de Comercio Mexicano fracción I, alude al transporte de 
“mercaderías o cuales quiera efectos del comercio”, amplía el 
concepto de las cosas transportables más allá de la noción 
restringida de mercancía, determinando así correctamente el 
concepto de los objetos transportables, que queda incorrectamente 
restringido en artículos posteriores, en los que el Código de 
Comercio sólo se refiere a mercancías. P.247. 
Para algunos autores como Rodríguez Rodriguez, al referirnos a 
mercancías, se hace una generalización, pues se engloban mercancías que 
también son objeto de comercialización pero que no es permitido su 
traslado. 
Pérez Vargas, 2011, en línea  aporta que:  
De mercancía debe tenerse un concepto amplio; no es 
necesariamente un objeto destinado al comercio, sino aquella cosa 
que es transportada.  Realmente, la pertenencia a la circulación 
mercantil, o el hecho de que sea objeto de venta o lucro no son 
elementos definitorios de la mercancía, de conformidad con el 
Derecho Aeronáutico. 
3) Elementos formales 
Estudiosos en la materia mercantil, quienes han tratado en sus obras sobre 
el contrato de mercancías, concuerdan con la idea que el elemento formal y 
principal es la llamada CARTA DE PORTE, tiene su mayor incidencia y por 
consiguiente importancia, por tratarse de un medio por el cual se hace 
constar los derechos y obligaciones de las partes, y que, como en el 
capítulo de la formación y prueba del contrato traté y expliqué que es el 
instrumento utilizado como medio de prueba. 
El destinatario debe revisar las mercancías que le son entregadas, 
obteniendo la información requerida para su revisión en la carta de porte. 
  
El art. 11 del Convenio de Varsovia, 1929, en línea, reza: 
“(1) La carta de porte aéreo hace fe, salvo prueba en contrario, de la 
ultimación del contrato, del recibo de la mercancía y de las 
condiciones del transporte.” 
En la carta de porte se incluye íntegramente todo lo del contrato de 
transporte, todas sus estipulaciones. 
Broseta Pont, 2003 nos instruye en que el contrato de transporte de 
mercancías es consensual y que: 
No obstante, es usual que sus cláusulas queden recogidas en un 
documento privado, denominado <<carta de porte>>. Se trata, 
simplemente, de un documento que acredita el hecho de la 
perfección del contrato y de su contenido. Reviste eficacia probatoria 
privilegiada, por la dificultad que supone probar, en ausencia de la 
carta de porte, los extremos habitualmente contenidos en ella. P. 
153. 
(Sánchez Calero, 2001): 
“Aunque el contrato de transporte es consensual, suele extenderse un 
documento relativo al contrato que se denomina <<carta de porte>>.” 
P.363. 
Nuestro Código de Comercio expresa en su art. 374, los requisitos que ha 
de tener la carta de porte y estos son: 
Arto. 374.- El porteador de mercaderías o efectos deberá extender al 
cargador una carta de porte, de la que este podrá pedir una copia. 
En dicha carta de porte se expresarán: 
1. El nombre, apellido y domicilio del cargador; 
2. El nombre, apellido y domicilio del porteador; 
  
3. El nombre, apellido y domicilio de la persona a quien o a cuya 
orden vayan dirigidos los efectos, o si han de entregarse al portador 
de la misma carta; 
4. La designación de los efectos con expresión de su calidad 
genérica, de su peso y de las marcas o signos exteriores de los 
bultos en que se contengan; 
(Artos. 392 C.C.) 
5. El precio del transporte; 
6. La fecha en que se hace la expedición; 
7. El lugar de la entrega al porteador; 
8. El lugar y el plazo en que habrá de hacerse la entrega al 
consignatario; 
9. La indemnización que haya de abonar el porteador en caso de 
retardo, si sobre este punto mediare algún pacto. 
Así mismo continúa el Código regulando aspectos generales sobre la carta 
de porte, tal como se nota en el art. 376: 
Arto. 376.- Los títulos legales del contrato entre el cargador y el 
portador, serán las cartas de porte, por cuyo contenido se decidirán 
las cuestiones que ocurran sobre su ejecución y cumplimiento, sin 
admitir más excepciones que la falsedad y error material en su 
redacción. 
Cumplido el contrato, se devolverá al porteador la carta de porte que 
hubiera expedido, y en virtud del canje de este título por el objeto 
porteado, se tendrán por canceladas las respectivas obligaciones y 
acciones, salvo cuando en el mismo acto se hicieren constar por 
escrito en el mismo título las reclamaciones que las partes quisieren 
  
reservarse; excepción hecha de la que se determina en la fracción 3° 
del artículo 388. 
En caso de que por extravío u otra causa no pueda el consignatario 
devolver en el acto de recibir los géneros, la carta de porte que él 
hubiere recibido suscrita por el porteador, deberá darle un recibo de 
los objetos entregados, produciendo este recibo los mismos efectos 
que la devolución de la carta de porte. Si ésta fuere a la orden o al 
portador, el recibo se extenderá con los requisitos que establece el 
título respectivo. 
Pero existe una polémica, en cuanto al tema de sí la carta de porte es o no 
un título valor, y es que  Robleto Arana, 2006, en su obra de Derecho de 
Títulos Valores, aclara que: 
“El conocimiento de embarque” 
La doctrina dominante admite, que el conocimiento de embarque del 
transporte marítimo es un título de crédito, perteneciente a la 
categorías de los títulos representativos de mercancías. Es llamado a 
menudo carta de porte Marítimo o póliza de carga, es el escrito que 
constata la entrega de mercancías a bordo del buque y que en 
principio, es extendida por el capitán. El conocimiento presupone un 
contrato de fletamento por lo mismo constata que este contrato ha 
recibido un principio de ejecución por la entrega de la mercadería a 
bordo del buque; no es sólo para la prueba, sirve también para 
facilitar la venta y constituir prenda en las mercaderías durante el 
curso de transporte. P. 195 
Es decir, que suele confundirse la carta de porte, con el conocimiento de 
embarque, pues es el que, con más claridad es considerado como un título 
valor. 
  
Es decir que la carta de porte es considerada, por nuestro ordenamiento 
jurídico como un título valor, mediante el cual se exige el cumplimiento del 
traslado y cuido de las cosas porteadas, este documento cuenta con fuerza 
probatoria, al tratar de exigir derechos y obligaciones entre las partes. 
También que la carta de porte o conocimiento de embarque como puede 
ser llamado, es usado por las empresas de transporte para calcular el flete 
o precio, por el traslado de las mercancías, y se debe incluir en este el peso 
de la cosa que será transportada, para el efecto antes mencionado. 
Debemos tener en cuenta y que es un punto muy importante, en que, si 
bien es cierto el Código de Comercio de Nicaragua por haberse redactado 
mucho más antes de tomarse en cuenta el desarrollo de las aeronaves y de 
que estos podían hacer actividades de comercio, regula la carta de porte de 
forma general, y que además nos deja en claro que la falta u omisión de los 
requisitos que se estipulan en el ya anteriormente expuesto art. 374, no 
dejan sin validez de la carta de porte, ni mucho menos se le resta fuerza 
















OBLIGACIONES DE LAS PARTES EN EL CONTRATO DE TRANSPORTE 
AÉREO DE MERCANCÍAS 
1-Obligaciones del Transportista 
Para  (Herrera Espinoza, 2009) la obligación del porteador es: 
“La obligación esencial del porteador al finalizar el transporte 
consiste, precisamente, en entregar los efectos transportados en el 
mismo estado en que se recibieron y en el lugar y plazo fijados (cfr. 
Artículo 383.2, 7 y ss. Cc)”. P. 334. 
En secciones anteriores, expuse que al entregarse las cosas para ser 
porteadas, el cargador o remitente ha de entregarlas al porteador, el 
porteador trasladarlas, teniendo en cuenta la condición o estado en que le 
son entregadas, en caso de que no se lleve a cabo la observancia y cuido 
de las mercancías por parte del o los porteadores, se deberá pagar por los 
daños ocasionados. 
El autor  Broseta Pont, 2003, por su parte, escribe unas líneas sobre las 
Obligaciones Básicas del porteador y son las siguientes: 
Por ello, probablemente convenga distinguir las obligaciones que asume en 
tres momentos y etapas distintas:  
1)En el momento de la recepción de las mercancías: el porteador 
debe recibirlas y custodiarlas (por sí o por medio de sus encargados) 
en el tiempo y lugar pactados, siempre que sean de recibo para su 
transporte (arts.355, 356 y 357 C. de c)1. Pero, además, en ciertos 
casos el porteador estará igualmente obligado a cargar y estibar las 
                                                            
1 Esto en el Código de Comercio Español. 
  
mercancías en el interior del vehículo (cuando así lo hayan pactado 
las partes o, generalmente, en los casos de transporte en régimen de 
carga friccionada). 
2) Durante el transporte hasta el lugar al que está obligado a 
conducirlas y entregarlas, el porteador soporta un cúmulo de 
obligaciones esenciales: custodiar las cosas con la diligencia pactada 
o que resulte connatural (según los usos técnicos) para la adecuada 
conservación de las mercancías… 
3) Desde la llegada de las mercancías a su destino soporta el 
porteador la fundamental obligación de entregarlas a su destinatario 
<<sin demora ni entorpecimiento alguno>>. P. 156. 
Por otro lado  Pérez Vargas, s.f, opina sobre las principales obligaciones del 
porteador, por cuanto, que: 
En el transporte de cosas las obligaciones del porteador pueden 
resumirse en : a) Cumplir las instrucciones del expedidor, b) Poner 
los cuidados generales de un depositario y c) Hacer llegar las 
mercancías al destinatario en buen estado y dentro del plazo 
convenido.  
El incumplimiento de estas obligaciones corresponde a los supuestos 
de responsabilidad: por inejecución, por pérdida, por averías y por 
retraso. P. 27. 
Al analizar los planteamientos de los autores anteriores, he de expresar 
que, siempre el transportador o porteador está más vinculado con la 
mercancía que ninguno de los otros sujetos que hacen posible la actividad, 
puesto que, es el transportador el que principalmente tiene responsabilidad 
desde la puesta a disposición de él, deviniendo de las obligaciones que se 
pactan en el contrato. 
  
Siempre para exigir el cumplimiento de tales obligaciones han de estar 
presentes, es decir escritas en el contrato de transporte, deben ser tácitas, 
en cuanto que es el mismo remitente o el destinatario quien con cautela, 
revisará el estado de las cosas porteadas. 
Por la diversidad de Convenios internacionales que regulan el transporte 
aéreo, citaré al Convenio de Montreal, 28 mayo de 1999 el cual: 
Art. 13. Inc 2: “Salvo estipulación en contrario, el transportista debe 
avisar al destinatario de la llegada de la carga, tan pronto como ésta 
llegue.” 
El objetivo de incluir convenios internacionales, es por el simple hecho que, 
la materia de transporte aéreo es conocido y regulado por otros Estados, y 
por ser de la naturaleza que es, de trasladarse de un país a otro una 
aeronave, ya sea con pasajeros o con carga de cosas, se deben tomar en 
cuenta las normas internacionales. 
Soto, Alvarez, s.f, explica que para el porteador: 
Obligaciones: recibir las mercancías, hacer el viaje en los términos 
del contrato, cuidar y conservar las mercancías desde su recibo 
hasta su entrega a satisfacción del consignatario, entregar las 
mercancías; en caso de retardo pagar la indemnización convenida o 
el perjuicio si no se estipuló; entregar las mercancías como se haya 
convenido. P.351. 
Para muchos autores, la obligación del porteador no solamente es el 
traslado de las cosas, si no que también de la entrega en tiempo, forma y 
calidad en que fue recepcionada por parte del cargador o remitente. De 
igual manera, una de las obligaciones que tiene, es el responder ante las 
averías ocasionadas por el mal desempeño de la actividad siempre y 
cuando sea el responsable directo de tal avería, pérdida, etc. 
  
La Ley de Aeronáutica Civil en su art. 186, numeral 2°, refiere de la 
obligación que tiene el transportador de Indemnizar: 
2. “Por destrucción total o parcial, pérdida o retraso de las 
mercaderías o de los equipajes facturados o de mano”. 
Ghersi,s.f, expresa: 
La obligación esencial que asume el transportador de cosas es la de 
realizar el traslado convenido. Si bien es cierto que el compromiso 
contiene distintas etapas hasta su finalización total, la obligación es 
básicamente una e invisible: efectuar el transporte de la carga. P. 
332. 
Para el Convenio de Varsovia, 1929, sobre las obligaciones del transporte aéreo, 
en su art. 18 reza: 
(1) El porteador es responsable del daño ocasionado en caso de 
destrucción, pérdida o avería de equipajes facturados o de 
mercancía, cuando el hecho que ha causado el daño se produzca 
durante el transporte aéreo.  
(2) El transporte aéreo, con arreglo al sentido del párrafo precedente, 
comprendería el período durante el cual los equipajes o mercancías 
se hallen bajo la custodia del porteador, sea en un aeródromo o a 
bordo de una aeronave o en un lugar cualquiera en caso de 
aterrizaje fuera de un aeródromo.  
(3) El período del transporte aéreo no comprende ningún transporte 
terrestre, marítimo o fluvial efectuado fuera de un aeródromo. Sin 
embargo, cuando dicho transporte se efectuare en ejecución del 
contrato de transporte aéreo para fines de carga, entrega o 
transbordo, todo daño se presumirá, salvo prueba en contrario, como 
resultante de un hecho acaecido durante el transporte aéreo. 
  
Vemos como el tema de las obligaciones y responsabilidades van de la 
mano, pero es en el próximo capítulo donde se abordará el tema de las 
responsabilidades que cada de una de las partes que participa en el 
contrato y que hacen posible la finalidad de la actividad como es el disponer 
de una mercancía, trasladarla, y luego entregarla. 
Tiene el porteador la certera obligación de custodiar las cosas que le son 
encomendadas para trasladar, ponerlas en el lugar convenido, de acuerdo 
al tiempo y condiciones en que le fueron entregadas por parte del cargador 
o remitente. 
(Sánchez Calero, 2001), instruye que: 
“Las obligaciones fundamentales del porteador son las de transportar 
las mercancías de un lugar a otro –que es su obligación típica-y 
transportarlas en buen estado, es decir, en el mismo en que las 
recibió (obligación de custodia).” P. 365. 
Y añadiendo un poco sobre la redacción que Sánchez Calero, 2001, hace 
sobre las obligaciones del porteador, además de detallarlos: 
a) El porteador tiene deber de recibir la mercancía y cargarla en los 
medios en que va a efectuarse el transporte; puede rechazar las que 
estén mal embaladas, los bultos que contengan materias peligrosas o 
cuyas etiquetas sean insuficientes. 
b) El porteador debe realizar el transporte en la forma prevista en el 
contrato, conduciendo las mercancías en las primeras expediciones que 
pueda por el itinerario pactado o el habitual y cumpliendo lo dispuesto 
en las leyes y reglamentos de la Administración Pública. 
c) Ha de devolver el porteador la cosa recibida en el lugar de destino 
entregándola al consignatario o destinatario en el tiempo pactado; se 
puede variar por orden del cargador la persona del destinatario 
  
mediante el canje de la carta de porte, si se ha expedido, siempre que 
no altere el lugar donde deba hacerse la entrega. 
d) Si el porteador no encuentra al consignatario en el domicilio señalado 
en la carta de porte, o si éste se niega a recibir la mercancía, a no ser 
que el propio porteador se constituya en depositario de ella. 
e) El porteador ha de custodiar con gran diligencia la mercancía que le 
ha sido entregada, pues su responsabilidad es tradicionalmente grave, 
porque pesa sobre él la carga de la prueba de que los daños causados 
a las cosas durante el transporte se han debido a <<caso fortuito, fuerza 
mayor o naturaleza y vicio propio de las cosas>> y además, aunque se 
haga esta prueba, el porteador será responsable si se demuestra que no 
empleó la debida diligencia. P. 365. 
La observancia y cuido de las mercancías, hace posible que el porteador 
satisfaga las expectativas que el destinatario o remitente tiene sobre el 
traslado de las mercancías, además de cumplir a cabalidad con todo lo que 
en el contrato se acuerda. 
En la legislación hondureña, en el Código de Comercio, se establecen 
obligaciones propias del porteador: 
Art. 1079- El porteador asume las obligaciones y responsabilidades 
derivadas de la traslación de las cosas aunque utilice los servicios de 
sus empleados o de terceros. Salvo pacto en contrario, el porteador 
podrá estipular con otros la traslación de las cosas. 
Al momento en que el porteador hace llegar las mercancías en el destino 
correspondiente, ha de hacerlo sin demora, en el mismo estado en que las 
recibió, estando respectivamente realizada la entrega en el tiempo 
convenido, a la persona que se acordó entregársele. 
 
  
2-Obligaciones del remitente o cargador 
Igual que el porteador, el cargador o remitente, debe entregar las cosas al 
porteador en tiempo y lugar convenido, otorgándole al transportista en la 
respectiva carta de porte en la que se especifican la mayor parte de las 
cualidades y características de la mercancía. 
Broseta Pont, 2003, aporta en su obra que: 
En principio, el cargador (como contratante del transporte) está 
obligado a pagar el precio del transporte, y, si así lo hace, el 
transporte se verifica a portes pagados. Mas puede convenir con el 
porteador que el precio será pagado por el destinatario en el 
momento de la entrega de las mercancías en el punto de destino, en 
cuyo casi éstas viajarán a portes debidos. P. 155  
Esto significa, que tanto el consignatario o remitente como el destinatario 
pueden ser quienes realicen el pago del precio del transporte o traslado de 
las cosas porteadas, encontrandonos entonces con la caracterización de 
que, si es el cargador o remitente se considerará como porte pagado, y si 
es el destinatario el que realiza el pago se considera como porte debido, es 
por el simple hecho de que en el primero, el pago del precio de transporte 
es realizado desde que la cosa se ha entregado y puesta a disposición del 
porteador, considero esto como un pago anticipado de la obtención del 
resultado de la actividad de transporte, y en la segunda forma es un pago 
debido puesto que, hasta no tener en manos del destinatario las cosas este 
pagaria el precio, que previamente debió haber sido acordado en el 
respectivo contrato. 
Herrera Espinoza, 2009, en la sección de obligaciones de las partes, 
denomina como fase inicial del transporte la entrega de las mercancías al 
porteador: 
  
El cargador está obligado a entregar al porteador las mercancías en 
las condiciones, lugar y tiempo convenido, de forma tal que el 
cumplimiento de dicha obligación se erige en un presupuesto 
esencial de la realización del transporte. P. 331 
Todos los estudiosos de la materia, coinciden con la principal obligación del 
cargador, siendo esta la entrega al porteador. 
En el Código de Comercio de Honduras, ya por el art. 1082 y 1084, reza: 
Artículo 1082.-El cargador deberá indicar con exactitud al porteador 
la dirección del destinatario o el lugar de entrega, el número, forma 
de embalaje, peso y contenido de los fardos, plazo de entrega y la 
vía que deberá seguirse para el transporte, asi como el precio de los 
objetos de valor. 
Artículo 1084-El cargador o remitente cuidará de que las cosas sean 
embaladas convenientemente y será responsable de los daños 
provenientes de defectos ocultos del embalaje. El porteador a su vez, 
responderá de los daños que provengan de defectos aparentes del 
embalaje, si aceptó las cosas sin reservas. 
3-Obligaciones del destinatario 
Para el destinatario o consignatario la obligación principal es la de recibir la 
mercancía, en lugar y tiempo convenido y la de revisar el buen estado de 
las cosas que le son entregadas. 
Para Puente  & Calvo, s.f,: 
El consignatario tiene las obligaciones siguientes: recibir las 
mercancías sin demora, siempre que lo permita su estado y que 
tengan las condiciones expresadas en la carta de porte; abrir y 
reconocer los bultos que contengan las mercancías en el acto de 
recepción.P. 276. 
  
Para tener en cuenta la diligencia que el porteador o transportista ha tenido 
durante el traslado de las mercancías, y que de acuerdo a lo convenido, las 
cosas llegan a su destino sin algun desperfecto o daño que sea ocasionado 
directamente por el porteador, el cual en este caso tendría que 
determinarce si la responsabilidad la tiene el porteador o no, pero esto es 
tema de responsablidad, pero como la falta de cumplimiento de una o todas 
las obligaciones a las que están sometidos los sujetos que intervienen en el 
acto de transporte recibo y carga, acarrean responsabilidad. 
En secciones pasadas traté de explicar en que el tanto el sujeto remitente o 
cargador como el destinatario o consignatario pueden ser la misma 
persona, la diferencia existente seria el cambio de tarea en que cada sujeto 
ha de realizar por su naturaleza del cargo. 
El Destinatario o consignatario tiene la obligación de satisfacer el pago del 
transporte en caso que se haya pactado en caso que el porte sea 
caracterizado como “porte debido”, en el que, de forma reiterada expreso 
que se refiere al pago del transporte en el momento de la entrega de las 













RÉGIMEN DE RESPONSABILIDAD 
Generalmente la responsabilidad se origina desde que existe obligación 
entre los sujetos que forman parte de una relación contractual , es decir 
que, siempre ambas van de la mano por devenir una de la otra. 
Un elemento esecial de las obligaciones, es la responsabilidad, sobrevenida 
de la misma es decir, de la obligación.  
Siempre, cada uno de los sujetos parte de este contrato o de la actividad de 
transporte obstentan responsabilidades sobrevenidas de la o las 
obligaciones que le son inherentes. 
Se les imputa responsabilidad cuando de tratarse de incumplimiento de las 
obligaciones se trata, es por eso que, nuestro ordenamiento jurídico 
contempla también la RESPONSABILIDAD. 
Para Yzquierdo Tolsada, Sistema de Responsabilidad Civil, Contractual y 
Extracontractual,DYKINSON, Madrid 2001:  
La Ley de Navegación Aérea de 21 de Julio de 1960 rige para los 
accidentes producidos en el transporte nacional (para el transporte 
internacional, en el que existen aterrizajes en diferentes países, rige 
el Convenio de Varsovia, cuyo  texto fue modificado por el protocolo 
de La Haya de 28 de septiembre de 1955). Se aplica tanto a los 
accidentes cuyas victimas sean los pasajeros (responsabilidad 
contractual)  como a aquellos en que sobrevengan daños a terceras 
personas (responsabilidad extracontractual) o a los que cuenten con 
  
victimas de ambas clases. Se unifica, pues, el régimen de las 
responsabilidades. P. 222 
1.Ámbito de aplicación en el sistema de Varsovia. 
Como había referido anteriromente, que nuestro pais, suscribió y ratificó el 
Convenio de Varsovia de 1929, donde se dio mayor auge al tratamiento de 
aeronaves, que poco a poco fue acogiendo lugar sobre el tema de 
transporte tanto de personas o cosas. 
Pero tambien a nivel mundial, el Convenio de Varsovia se consideró como 
el de mayor importancia, así  Pérez Vargas, s.f aporta que:  
“El primer instrumento, por su importancia, es el Convenio de 
Varsovia para la Unificación de ciertas reglas relativas al 
transporte aéreo internacional, de 12 de noviembre de 1929, 
primera piedra importante en el Derecho aeronáutico”. P. 5 
Y  continúa aportando  Pérez Vargas, s.f:  
 Este Convenio tuvo su origen en el citado Convenio de París de 
1919 y en la Conferencia Internacional de Derecho Aéreo de 
París de 1925.  El Gobierno de Polonia convocó a una segunda 
conferencia de la cual nació; el Convenio fue resultado de estudios 
(de 1925 a 1928) del Comité Internacional Técnico de Expertos 
Jurídicos Aéreos (CITEJA). P.5. 
A partir del Capítulo III del Convenio de Varsovia, en sus arts. 17 y ss., se 
regula el sistema de responsabilidad por parte del Transportador o 
porteador. Pero que, además, cumple con la regulación de la 
responsabilidad en cuanto al transporte de personas y no solamente al de 
cosas. 
Se ha de justificar la responsabilidad, en caso que existiera alguno de los 
supuestos en que los sujetos deban responder, como por ejemplo por 
  
averías, pérdida, etc. Es por esto que se ha de demostrar el grado de 
responsabilidad que se tenga en cuanto a las cosas entregadas o 
porteadas. 
La doctrina en su mayoría trata con más cautela la responsabilidad que el 
Transportista tiene sobre este acto, es por ello que se ha tenido en cuenta, 
el tratamiento que el Convenio de Varsovia ha dejado sentado sobre la 
actividad de transporte aéreo, el que en este caso nos ocupa, el de 
transporte aéreo de mercancías. 
También se regula la responsabilidad en cuando al daño de las cosas, 
puesto de manifiesto también en el Convenio de Montreal, firmado el 25 de 
septiembre del año 1975. 
Ya el  Convenio de Varsovia, 1929, en su art. 18 expresa que: 
El porteador es responsable del daño ocasionado en caso de 
destrucción, pérdida o avería de equipajes facturados o de 
mercancía, cuando el hecho que ha causado el daño se produzca 
durante el transporte aéreo.  
El transporte aéreo, con arreglo al sentido del párrafo precedente, 
comprendería el período durante el cual los equipajes o mercancías 
se hallen bajo la custodia del porteador, sea en un aeródromo o a 
bordo de una aeronave o en un lugar cualquiera en caso de 
aterrizaje fuera de un aeródromo.  
El período del transporte aéreo no comprende ningún transporte 
terrestre, marítimo o fluvial efectuado fuera de un aeródromo. Sin 
embargo, cuando dicho transporte se efectuare en ejecución del 
contrato de transporte aéreo para fines de carga, entrega o 
transbordo, todo daño se presumirá, salvo prueba en contrario, como 
resultante de un hecho acaecido durante el transporte aéreo. 
  
Es decir entonces, que en cuanto a la responsabilidad del porteador en el 
transporte aéreo de mercancías, pero como el mismo artículo citado 
anteriormente, nos deja en claro que la responsabilidad sobre el daño que 
se causare a las cosas porteadas se presumirá que ocurrió durante el 
transporte aéreo. 
Otra cosa que se debe dejar en claro es que, se debe comprobar el grado 
de responsabilidad de cada sujeto, por lo que también, en la entrega de las 
cosas, en cuanto al factor tiempo y la diligencia debida al realizar este, es 
que se tiene que ver, si se debe al porteador o al destinatario, porque 
puede darse el caso, que el destinatario se rehúse a recibir la mercancía. 
En tanto que, se ha de tener en cuenta el límite de responsabilidad la que 
comprueba dicha responsabilidad que el transportador tenga o se presuma. 
Pérez Vargas, s.f, también hace su comentario sobre el artículo precitado:  
El Convenio establece una presunción de responsabilidad; la 
responsabilidad es fundamentalmente por culpa, pues admite causas 
de exoneración, frente a la presunción “iuris tantum”.  De 
conformidad con el art. 18 del Convenio de Varsovia “El porteador es 
responsable del daño ocasionado en caso de destrucción, pérdida 
o avería de equipajes facturas o de mercancías, cuando el hecho 
que ha causado el daño se produzca durante el transporte aéreo”, 
comprendiendo el “transporte aéreo”, el período durante el cual los 
equipajes o mercancías se hallen bajo la custodia del 
transportador, sea en un aeródromo o a bordo de una aeronave 
o en un lugar cualquiera en caso de aterrizaje fuera del aeródromo, 
comprendiendo otros tipos de transporte cuando estos se efectuaren 
en ejecución del contrato de transporte. Pp.5-6. 
Siempre en el Contrato de Transporte se considerará principalmente 
responsable al porteador, pero ha de analizarse si la avería o daño que se 
cause a las cosas porteadas es a causa de la falta de diligencia del 
  
porteador, porque debemos recordar, que en este tipo de contrato y la 
forma en como son transportadas las mercancías intervienen dos sujetos 
más a parte del porteador o transportista, y considerarse también que estos 
otros sujetos puedan tener también culpa y considerarse como 
responsables del daño que sea ocasionado al estado inicial en que se 
encontraban las mercancías. 
En la carta de porte aéreo que se expide de manos del cargador hacia el 
transportista o porteador es de fundamental importancia, puesto que, a 
través de ella pueden los sujetos exigir se cumpla con todas las condiciones 
en que la mercancía se encontraba desde inicios. 
Es por tanto que, sirve como medio de prueba la carta de porte, en los 
casos de incumplimiento del acuerdo entre las partes; con cautela se debe 
revisar la mercancía, que se va a transportar. No obstante, se debe 
especificar el estado en que se encuentran las cosas que serán entregadas 
por el remitente o cargador, no es más que otra cosa que, es un medio de 
seguridad para las partes. 
Encontramos en El Convenio de Varsovia lo siguiente:  
Artículo 10  
(1) El expedidor es responsable de la exactitud de las indicaciones y 
declaraciones concernientes a la mercancía que inscriba en la carta 
del porte aéreo.  
(2) Quedará a su cargo la responsabilidad de todo daño sufrido por el 
porteador o cualquiera otra persona en virtud de sus indicaciones y 
declaraciones irregulares, inexactas o incompletas.  
 
Conforme a lo prescrito en el Convenio de Varsovia, la falta de indicación y 
declaración sobre la mercancía que debe ir estipulado en la carta de porte, 
es el remitente el responsable del daño causado sobre las cosas 
  
independientemente que haya sido por culpa del porteador, es decir que las 
indicaciones del estado de las mercancías o cosas porteadas se plasmaran 
tácitamente en la carta de porte que será entregada al porteador a la hora 
de la puesta a disposición de las cosas a este sujeto parte del contrato y 
que llevará a cabo la actividad. 
2-Características del régimen de responsabilidad del transportista en el Transporte 
Aéreo Internacional 
En cuanto la aportación de Pérez Vargas, s.f.:  
En el transporte de mercancías, la responsabilidad del porteador 
no se limita al vuelo propiamente, sino también a todas las 
operaciones de embarque y desembarque. La responsabilidad opera 
durante el período del transporte aéreo, que comprende aquel en 
que las cosas se encuentran bajo su custodia, por lo que responde 
de todo daño que haya ocurrido durante las operaciones de 
embarque y desembarque. P. 5 
La Responsabilidad sobrevenida de la actividad realizada y tarea 
encomendada al porteador o transportista no se limita propiamente en el 
manipular correctamente el medio de transporte, en este caso nos 
referimos al medio aéreo. Si no que se extiende al recibimiento, aceptación, 
traslado de las mercancías a la custodia y entrega de las cosas, hasta el 
momento en que las ponga a disposición del consignatario o destinatario. 
También existen limitantes sobre la responsabilidad del porteador, porque 
en el Convenio de Varsovia se establecen medidas, dentro de las cuales, 
se considera un tanto al porteador o transportista como el responsable 
hasta demostrar lo contrario y que es uno de los otros sujetos el 
responsable. 
Por lo mismo el Convenio de Varsovia de 1929 regula que:  
Artículo 19  
  
El porteador es responsable del daño ocasionado por retrasos en el 
transporte aéreo de viajeros, mercancías o equipajes.  
Artículo 20  
(1) El porteador no será responsable si prueba que él y sus 
comisionados han tomado todas las medidas necesarias para evitar 
el daño o que les fue imposible tomarlas.  
(2) En el transporte de mercancías y equipajes, el porteador no será 
responsable, si prueba que el daño proviene de falta de pilotaje, de 
conducción de la aeronave o de navegación, y que, en todos los 
demás aspectos, él y sus agentes han tomado todas las medidas 
necesarias para evitar el daño. 
Se debe tomar en cuenta el tiempo en que se ha de realizar la respectiva 
entrega de las mercancías, y en caso de no entregarlas como se estipuló 
en el contrato y en la carta de porte aéreo. 
El Convenio de Montreal, establece:  
Artículo 13. 
Entrega de la carga. 
1. Salvo cuando el expedidor haya ejercido su derecho en virtud del 
artículo 12, el destinatario tendrá derecho, desde la llegada de la 
carga al lugar de destino, a pedir al transportista que le entregue la 
carga a cambio del pago del importe que corresponda y del 
cumplimiento de las condiciones de transporte. 
2. Salvo estipulación en contrario, el transportista debe avisar al 
destinatario de la llegada de la carga, tan pronto como ésta llegue. 
3. Si el transportista admite la pérdida de la carga, o si la carga no ha 
llegado a la expiración de los siete días siguientes a la fecha en que 
debería haber llegado, el destinatario podrá hacer valer contra el 
transportista los derechos que surgen del contrato de transporte. 
  
En el primer numeral del artículo citado, se refiere a que el destinatario a 
igual que el transportista cumpla con la entrega de la mercancía, él cumplirá 
con el respectivo pago al porteador, siendo estipulado en el contrato que el 
pago es a “pago a porte debido”. 
Por parte del Convenio de Varsovia el transportista, es el principal 
responsable de los actos que haga que perjudiquen  a las mercancías, pero 
trata de limitar su responsabilidad, es decir que el transportista, puede no 
ser responsable de todo lo que le suceda a las cosas o mercancías, y es 
por lo mismo, que se estipula que debe comprobar su responsabilidad. 
Artículo 25  
(1) El porteador no tendrá derecho a prevalerse de las disposiciones 
del presente Convenio que excluyen o limitan su responsabilidad, si 
el daño proviene por su dolo o de faltas  que con arreglo a la ley del 
Tribunal que entiende en el asunto, se consideren como equivalente 
a dolo.  
(2) Les será igualmente rehusado este derecho si el daño ha sido 
causado en las mismas condiciones por uno de sus agentes obrando 
en el ejercicio de sus funciones. 
La responsabilidad, es tanto del porteador como de sus colaboradores, 
siempre y cuando se compruebe que es a causa de dolo o por falta de la 
buena observancia de la actividad de transporte que se le ha encomendado 
a este sujeto. La limitación de responsabilidad que el Convenio de Varsovia 
otorga al porteador, como una forma de favorecer al sujeto responsable del 
traslado que se ha comprometido a través del contrato correspondiente, el 
cumplir conforme a la ley y lo dispuesto en ello. 
Por otra parte el Convenio de Guadalajara, 1961, en uno de sus artículos que se 
refiere a la Responsabilidad del porteador o transportista, es decir que el art. IX  
hace énfasis en que es nula toda cláusula que pretenda exonerar la 
responsabilidad que recae sobre el sujeto en cuestión, no obstante deja en claro 
  
que no implica la nulidad del contrato más solo la de la cláusula a la que se refiera 
la exoneración de la responsabilidad. 
Y continúa el mismo artículo del Convenio de Guadalajara poniendo en claro el 
tema de la responsabilidad, en cuanto a que se consideraran nulas las cláusulas o 
disposiciones que se pongan de manifiesto en el contrato de transporte mientras el 
daño se haya producido antes de la suscripción o estipulación de las mismas 
cláusulas o disposiciones. 
De acuerdo a  Rodríguez Rodríguez, 1974, que refiere a la Responsabilidad del 
Porteador:  
Es curioso que el Código de Comercio Mexicano en el artículo 590, 
fracción VIII, acabado de transcribir, haga una referencia a la 
exención de responsabilidad por parte del porteador si prueba que 
las pérdidas o averías sufridas por las cosas no se deben a su culpa 
o negligencia. No debe verse en ello una presunción de culpa. El 
porteador deberá probar que no le es imputable el incumplimiento del 
contrato de transporte, de cualquier modo que este se realice, habida 
cuenta de la obligación que tiene de efectuar el transporte 
íntegramente y en el tiempo establecido. P. 254. 
Siempre se debe demostrar el grado de culpa o de responsabilidad del 
porteador en cuanto a las cosas que le son encomendadas a transportar, 
que además, se nos demuestra una vez más que, para el porteador existe 
una forma de exoneración de responsabilidad, como una especie de 
protección hacia el sujeto en cuestión. Junto con la existencia de pruebas 
que el porteador ha de emitir para demostrar que le es aplicable el 
mecanismo de protección que desde el Convenio de Varsovia se ha 
implementado para favorecerle. 
  
En el Código de Comercio de Panamá, se refiere en el Artículo 675 sobre la 
responsabilidad del Porteador: 
Art. 675: La responsabilidad del porteador comenzará desde el 
momento que reciba las mercaderías por sí o por persona encargada 
al efecto, en el lugar que indicó para recibirlas. 
Responderá por la pérdida o deterioro de las mismas, excepto 
cuando éstas provengan de caso fortuito, fuerza mayor, vicios del 
objeto o culpa del cargador o destinatario. 
Para algunos estudiosos de la materia de contrato de transporte e incluso 
para el Código de Comercio de Costa Rica en su artículo 335 en su 
numeral e) que refiere a las obligaciones del porteador: 
Artículo 335: e) A cuidar y conservar las mercaderías en calidad de 
depositario desde que las reciba hasta que las entregue a 
satisfacción del destinatario. 
Es por ello que el porteador a partir de la obligación de cuido y observancia 
de las cosas, conlleva a que sea él quien debe responder ante cualquier 
daño o pérdida sufrida hacia las cosas porteadas. Siendo el caso contrario 
que se encuentre frente a uno de los supuestos de limitación de 
Responsabilidad. 
Dentro del Convenio de Montreal, 1975, Capitulo III Responsabilidad del 
transportista y medida de la indemnización del daño, en su art. 18 en que 
se refiere al Daño de la Carga: 
Artículo 18- Daño de la carga: 
1. El transportista es responsable del daño causado en caso de 
destrucción o pérdida o avería de la carga, por la sola razón de que 
  
el hecho que causó el daño se haya producido durante el transporte 
aéreo. 
2. Sin embargo, el transportista no será responsable en la medida en 
que pruebe que la destrucción o pérdida o avería de la carga se debe 
a uno o más de los hechos siguientes: 
a) la naturaleza de la carga, o un defecto o un vicio propios de la 
misma; 
b) el embalaje defectuoso de la carga, realizado por una persona que 
no sea el transportista o alguno de sus dependientes o agentes; 
c) un acto de guerra o un conflicto armado; 
d) un acto de la autoridad pública ejecutado en relación con la 
entrada, la salida o el tránsito de la carga. 
3. El transporte aéreo, en el sentido del párrafo 1 de este artículo, 
comprende el período durante el cual  la carga se halla bajo la 
custodia del transportista. 
4. El período del transporte aéreo no comprende ningún transporte 
terrestre, marítimo ni por aguas interiores efectuado fuera de un 
aeropuerto. Sin embargo, cuando dicho transporte se efectúe 
durante la ejecución de un contrato de transporte aéreo, para fines 
de carga, entrega o transbordo, todo daño se presumirá, salvo 
prueba en contrario, como resultante de un hecho ocurrido durante el 
transporte aéreo. Cuando un transportista, sin el consentimiento del 
expedidor, reemplace total o parcialmente el transporte previsto en el 
acuerdo entre las partes como transporte aéreo por otro modo de 
transporte, el transporte efectuado por otro modo se considerará 
comprendido en el período de transporte aéreo. 
Debe dejarse en claro que, en el numeral 1 del Art. 18 anteriormente citado, 
refiere a que la pérdida, daño o avería que se causare a las mercancías 
durante el transporte aéreo será responsable el transportista, siempre y 
cuando sea demostrada su culpabilidad. Ya en el numeral 2 del mismo art. 
  
Se da a conocer circunstancias que podemos tomar en cuenta como 
limitantes de la responsabilidad del porteador o como algunos autores 
llaman “exoneración” y por último en el numeral 4 nos refiere a que cuando 
se efectúa el transporte aéreo no se puede realizar o sustituir por otro 
medio o tipo de transporte, siendo el caso contrario que en el acuerdo que 
se realice en el contrato de transporte se estipule TRANSPORTE 
MULTIMODAL, que es cuando se realiza el traslado de las mercancías 
utilizando varios medios de transporte, pero previamente estipulados. 
Además que el transportista puede tener también responsabilidad ante la 
situación de retraso, pues las mercancías pueden sufrir daño o avería por el 
simple retraso, pero igual, el transportista o colaboradores pueden salvarse 
de esta situación si demuestran que hubo diligencia de parte de ellos para 
el traslado y cuido de las cosas porteadas o simplemente que se adoptaron 
las medidas necesarias para evitar daños, pérdidas o averías. 
Bonet Sánchez, Erdozan López, Gaitán Rebollo, et. al, 2003-2004, coopera 
en el estudio del sistema de Responsabilidad, escrito de la siguiente 
manera:  
Responsabilidad por culpa del transportista con inversión en la carga 
de la prueba. Concretamente, el porteador es responsable en caso 
de destrucción, pérdida o avería de mercancía, asi como del daño 
ocasionado por retrasos en el transporte aéreo de viajeros, 
mercancías o equipajes. 
La responsabilidad del porteador se extiende mientras la mercancía 
se encuentre bajo su custodia. Así, el porteador es responsable del 
daño cuando el hecho que lo ha causado se produzca durante el 
transporte aéreo, o bien en el período durante el cual los equipajes o 
mercancías se hallen bajo la custodia del porteador, sea en un 
  
aeródromo o a bordo de una aeronave o en un lugar cualquiera, en 
caso de aterrizaje fuera de un aeródromo . 
Por el contrario la responsabilidad no se extiende a los daños 
producidos en el transporte terrestre, marítimo o fluvial fuera del 
aeródromo. Sin embargo, cuando dicho transporte se efectúe en 
ejecución del contrato de transporte aéreo para fines de carga, 
entrega o trasbordo, todo daño se presume, salvo prueba en 
contrario, como resultante de un hecho acaecido durante el 
transporte aéreo. P. 669. 
3-Exoneración de Responsabilidad. 
Partimos de la referencia que hice en el apartado anterior a este, en el que, por 
estar relacionado a la responsabilidad, la exoneración de responsabilidad debe 
darse a partir de la existencia de responsabilidad devenida en el contrato. 
La exoneración de responsabilidad para algunos de los autores, se origina por 
medio de la inejecución o por la ejecución defectuosa o tardía de las obligaciones 
que el porteador tiene siempre y cuando se pruebe que la causa del daño fue 
extraña a él y que se dio a por vicios propios  o inherentes a la cosa transportada, 
y que a parte utilizó las medidas necesarias para transportarlas debida y 
cuidadosamente para evitar todo perjuicio causado a las cosas. 
En el Convenio de Varsovia, 1929: 
Art. 23: Toda cláusula que tienda a exonerar de su responsabilidad al 
porteador o a señalar un límite inferior al que se fija en el presente 
Convenio será nulo y de ningún efecto, pero la nulidad de dicha 
cláusula no implica la nulidad del contrato que permanecerá 
sometido a las disposiciones del presente Convenio. 
Por ser un instrumento legal de gran importancia por el cual los Estados 
partes del mismo, continúo citando al Convenio de Montreal de 1975, en el  




Si el transportista prueba que la negligencia u otra acción u omisión 
indebida de la persona que pide indemnización, o de la persona de la 
que proviene su derecho, causó el daño o contribuyó a él, el 
transportista quedará exonerado, total o parcialmente, de su 
responsabilidad con respecto al reclamante, en la medida en que 
esta negligencia u otra acción u omisión indebida haya causado el 
daño o contribuido a él… 
Es decir que la exoneración de responsabilidad por parte del transportista o 
porteador, se da desde que, el daño, pérdida o avería que se origina en la 
cosa porteada, se demuestra que no fue por culpa del transportista, ya sea 
por negligencia u otro tipo de manifestación de descuido hacia las cosas 
depositadas y que en efecto serian transportadas y luego entregadas al 
respectivo destinatario. También hay que tomar en cuenta que las cosas 
por su naturaleza sufren averías o daños, que le son inherentes y que 
además el porteador puede llegar a demostrar debidamente que la 
exoneración de responsabilidad le es aplicable por lo antes expuesto. 
En el Código de Aviación Civil de Nicaragua, en su art. 234 se reza: 
No obstante lo dispuesto en el artículo 230, el porteador no será 
responsable si prueba que, tanto él como sus empleados, tomaron 
todas las medidas del caso para evitar los daños, o que les fue 
imposible a uno y a otros tomar tales medidas.  
En el caso de equipaje de mano, el porteador solamente será 
responsable, de acuerdo con lo dispuesto en el artículo 231, si el 
pasajero prueba que el daño se debó a culpa del porteador o de sus 
empleados.  
  
Por lo que se entiende de lo dispuesto en el Código de Aviación Civil, que a 
diferencia de la Ley de Aeronáutica Civil, el cual dicho Código es aun más 
completo que la Ley vigente, nos da a entender que la responsabilidad del 
porteador se ve limitada a ciertas circunstancias.  
 
4-Agravamiento de Responsabilidad 
El agravamiento de la responsabilidad en la actividad de transporte viene dado a 
mi criterio desde el momento en que el porteador deja en claro su negligencia en 
cuanto al momento en que le son depositadas las mercancías o cosas a 
transportar, es decir que por la falta de adopción de medidas de seguridad para el 
resguardo y buen cuido de las cosas porteadas, es por tanto que el otro sujeto 
contratante “el remitente” o si se estipula en el contrato al consignatario o 
destinatario puede ejercer sobre el porteador la acción correspondiente pidiendo 
que le sean resarcidos los daños que le son ocasionadas a las cosas. Siempre las 
mercaderías son objeto de averías, daño, según la naturaleza de ellas, es por 
tanto que debe demostrarse el grado de responsabilidad que tenga el porteador 
respecto con las cosas porteadas. 
Para esta sección que complementa de cierta forma a la Responsabilidad que se 
le puede imputar al porteador, se incluye y estudiamos un poco sobre el contrato 
de seguro, y tomando en cuenta lo que el Código de Comercio respectivo hace en 
cuanto al tema. 
En el Código de Comercio de Nicaragua:  
Art. 536.- Los contratos de seguro de cualquier especie, siempre que 
sean hechos por empresas, serán mercantiles. 
Encontramos en el Código Civil, respecto al Seguro, ya en sus arts: 
Art. 3539: Seguro es el contrato por el cual una persona se obliga 
mediante un premio, a responder de los riesgos y daños que por 
caso fortuito pueda sufrir la cosa de otro. 
Art. 3547: La obligación del asegurador no comprende más que los 
bienes y acontecimientos expresamente señalados en el contrato.  
  
Según el Código de Comercio de Nicaragua con lo que el art. Precitado 
expresa no hay más que decir y tener en cuenta que los hechos que 
llegaren a acaecer sobre las mercancías, en el régimen de responsabilidad 
que recae sobre el mismo transportista, o también conocido como 
porteador, se delimita sobre el aseguramiento de las mercancías. 
 
La responsabilidad para Ghersi, s.f:  
Comprende básicamente tres aspectos: 1) pérdida de la carga; 2) 
averías que sufran los efectos y 3) retardo en la ejecución del 
transporte. 
1) La pérdida se verifica cuando no se entregan en destino 
los efectos transportados (pérdida total), o bien cuando llega 
sólo una parte (pérdida parcial). Nace entonces la obligación 
de indemnizar… 
2) Avería es toda alteración de la calidad de los efectos 
transportados. También puede ser total o parcial.  
3) El retardo se configura cuando la carga no se pone a 
disposición del destinatario en el plazo fijado. Pp. 334-335 
Es por eso que se regula la responsabilidad a través del seguro, ya sea por 
daños ocasionados directamente por el transportista, pero siempre se ha de 
presentar pruebas concretas que hagan valer esa responsabilidad. 
Por lo tanto, en cuanto al agravamiento de responsabilidad también deben 
refutarse pruebas, lo cual es lógico, por tratarse de custodia de las 
mercancías y el traslado de las mismas.  
Como refería en párrafos anteriores el agravamiento surge desde que se 
incurre en diversos supuestos que hacen posible notarlo, para Bustamante 
  
Alsina, Teoría General de la Responsabilidad Civil, Abeledo- Perrot 1997, 
Argentina, define la culpa como: 
Definida la culpa como la violación de una obligación preexistente, 
sea ésta una obligación convencional, sea una obligación legal cuyo 
objeto es ordinariamente una abstención, se impone el concepto de 
unidad de la culpa civil. 
En ambos casos la culpa es la causa o fuente de la obligación de 
indemnizar al daño causado, pues aun cuando se trate de la llamada 
culpa contractual la obligación resarcitoria que de ella nace no se 
confunde con la obligación primitiva del contrato. Así “la obligación 
nacida de la culpa tiene por objeto la reparación del daño causado. 
Esta obligación es enteramente distinta de la obligación que ha sido 
violada por la culpa; no tiene el mismo objeto. P. 86 
De igual forma Concepción Rodríguez, Derecho de Daños, 2da. Edición 
corregida, ampliada y puesta al dia, Editorial BOSCH, Barcelona,1999: 
La culpa, por tanto, va a ser el fundamento de la responsabilidad 
civil; el autor del daño responde solo y porque el mismo se ha 
producido por su culpa. La responsabilidad nace por acciones u 
omisiones voluntarias o simplemente, negligentes. P.18 
El daño también es definido por Bustamante Alsina, 1997: 
Nadie está autorizado a desbordar su órbita de facultades e invadir la 
ajena. Si ello ocurre se configura el daño en sentido lato, pero 
cuando la lesión recae en los bienes que constituyen el patrimonio de 
una persona, la significación del daño se contrae y se concreta en el 
sentido estricto de daño patrimonial. 
Si se causa un daño no justificado a un tercero menoscabando su 
patrimonio, es conforme al señalado principio de justicia que el autor 
  
responda mediante el debido resarcimiento que ha de restablecer el 
patrimonio a su estado anterior. Este deber de resarcir es lo que 
actualmente se llama responsabilidad civil. P. 159. 
Herrera Espinoza, 2009, aporta: 
Es perfectamente posible un “agravamiento” convencional del 
régimen de responsabilidad del porteador, mismo que puede 
producirse en un doble sentido: bien acrecentándose, respecto del 
régimen legal, la cuantía del resarcimiento; bien ensanchándose el 
ámbito de la responsabilidad, de modo que el porteador responda en 
casos en los que, de aplicarse los criterios legales, quedaría 
exonerado (básicamente se trata de pactos de asunción del caso 
fortuito cuya licitud es indudable). 
El agravamiento de la responsabilidad, lo considero como una excepción 
del sistema de responsabilidad, porque estamos frente a un contrato de 
adhesión, en el que las partes obtienen el carácter de sujetos en el contrato 
respectivo al suscribirse en el contrato y plasmar su manifiesto de voluntad, 
que cada uno ostenta de forma libre y de acuerdo a las capacidades de los 
contratantes. 
Es decir que en el transporte aéreo la responsabilidad queda limitada 
debido a las cláusulas predispuestas en el contrato, ya en el contrato de 
seguro, la empresa aseguradora lo que hará es indemnizar bajo las causas 
que no son objeto de exclusión o limitante de la responsabilidad, es decir 
solamente las que son objeto de responsabilidad a la que responde el 
porteador, en caso de ser el culpable del surgimiento de las causas por las 
que estará respondiendo ante la otra parte contratante. 
5-Daños a las Mercancías 
Las mercancías dependiendo de su naturaleza son susceptibles de sufrir daños, 
pero otra cosa es que sea provocado el daño de las mercancías debido a algunas 
  
de las causales en que pueda incurrir el porteador, como por ejemplo la 
negligencia, dolo, culpa. Por lo mismo que ha de ser demostrado por la parte 
interesada en que se de a conocer la causa por las cuales han sufrido daños. 
El daño viene a ser patrimonial por tratarse de daños a las mercancías ya sean del 
cargador o del consignatario. 
Bustamante Alsina, 1997:  
Si el damnificado ha contratado un seguro contra daños cubriendo 
bienes de su patrimonio, no puede decirse que el daño causado por 
un tercero sobre esos bienes desaparece cuando el asegurador paga 
al asegurado, víctima del hecho, la indemnización estipulada. El 
daño queda subsistente a los fines de resarcimiento por el autor del 
acto ílicito porque la indemnización recibida por el asegurado tiene 
su fuente en el contrato de seguro, y su causa, en las primas 
pagadas por aquél. P.172 
(Ghersi, s.f):  
“La regla general consiste en que el transportador responde por todo 
daño que sufra la carga durante el traslado.” P. 334 
Encontramos que en el Código de Comercio de El Salvador: 
Art. 1314.-Las empresas de transporte tienen las siguientes 
obligaciones que no admiten pacto en contrario:  
V- Responder por los accidentes, averías, daños o destrucciones que 
durante el transporte sufran las personas y bienes transportados, 
estén o no amparadas por un contrato de seguro. 
VI- Responder por los daños ocasionados por retraso o 
incumplimiento del contrato. 
  
Los usuarios tendrán acción para ser indemnizados por los perjuicios 
que les ocasionare el incumplimiento de la empresa de transporte a 
cualquiera de las obligaciones consignadas en este artículo. 
En cuanto al contrato de seguro en efecto a este tema, continúa 
expresando el Código de Comercio de El Salvador: 
Art. 1344- Por el contrato de seguro, la empresa aseguradora se 
obliga, mediante una prima, a resarcir un daño o a pagar una suma 
de dinero al verificarse la eventualidad prevista en el contrato. 
El seguro es la forma de cómo los sujetos responden ante las diversas 
formas de daños o pérdidas de las cosas, es más aunque no se pacte o no 
se tenga suscrito un contrato de seguro, la persona que es responsable de 
las cosas, en este caso por tratarse de las cosas que son objeto de 
transporte siempre responderá ante el interesado de las cosas, como puede 
ser el mismo cargador o el consignatario, siempre que se pruebe que fue el 
porteador el que incurrió en negligencia, culpa o dolo. 
En el caso del Código de Comercio de Honduras: 
Art.1100-Las empresas de transporte serán responsables de los 
daños que sufran los efectos transportados resultantes de pérdida 
total o parcial de los mismos, de averías o de retrasos a menos que 
prueben que aquéllos se debieron a vicio propio de la cosa, a caso 
fortuito a hechos o a instrucciones del cargador o del destinatario. 
Desde que las cosas son puestas a disposición del porteador, este toma las 
medidas necesarias como parte de la tarea encomendada de resguardar y 
cuidar las cosas, debiendo aportar un cuido especial para las mercancías, 
es por eso que en el momento en que en las cosas porteadas se vea una 
manifestación de avería, daño u otro caso por la pérdida, se ha de 
comprobar la culpabilidad o no del porteador quien es el que tiene la 
responsabilidad inminente y quien responde ante estas situaciones, caso 
  
contrario seria, que se compruebe que se ha ocasionado la avería, daño o 
pérdida, por la simple naturaleza de las cosas. 
6- Acción de Responsabilidad 
Para los efectos meramente jurídicos, las partes contratantes, han de saber 
que en caso de responsabilidad sobrevenida de la falta de inobservancia, 
culpa directa del porteador u otros agentes que sirven de apoyo para el 
traslado de las mercancías, y por la negligencia, se recurre a la vía judicial, 
incluso para no llegar hasta el extremo o dicho de una mejor forma legar 
hasta esta instancia, como es la vía judicial propiamente dicha, por regla 
general en los contratos se pueden estipular dentro de las cláusulas que lo 
rigen, que se pueden llevar a cabo soluciones de controversias a través de 
una cláusula arbitral, en la que las partes se someten a un tribunal arbitral. 
Sánchez Calero, 2001: 
Ejercicio de la acción frente al porteador. 
El Código de Comercio2 establece en defensa del porteador un 
brevísimo plazo de denuncia de los daños o averías de las cosas 
transportadas. La denuncia debe hacerse en el mismo momento de 
la entrega al destinatario o dentro de las veinticuatro horas 
siguientes, pues en otro caso la acción decae…. 
Los medios utilizados por el porteador (camiones, vehículos, etc) 
quedan afectados especialmente para el pago de las 
indemnizaciones al cargador o destinatario. P.368 
La acción que se ejerce frente al porteador, por las situaciones antes 
mencionadas que son objeto de resarcimiento, al igual que toda acción 
tiene un plazo dentro del cual se piden las respectivas medidas, para hacer 
                                                            
2 Código de Comercio Español. 
  
cumplir o hacer valer la responsabilidad por la que se da paso al inicio de la 
acción. 
En el  Convenio de Varsovia,1929: 
Artículo 25  
(1) El porteador no tendrá derecho a prevalerse de las disposiciones 
del presente Convenio que excluyen o limitan su responsabilidad, si 
el daño proviene por su dolo o de faltas que con arreglo a la ley del 
Tribunal que entiende en el asunto, se consideren como equivalente 
a dolo.  
(2) Les será igualmente rehusado este derecho si el daño ha sido 
causado en las mismas condiciones por uno de sus agentes obrando 
en el ejercicio de sus funciones. 
La acción que será iniciada en contra del principal sujeto relacionado en el 
contrato de transporte, como es el porteador, deberá ser interpuesta desde 
el momento que la mercancía no es entregada al consignatario o desde que 
el consignatario se percate del daño, avería o pérdida sufrida en las cosas 
puestas en calidad de mercancías a trasladarlas de acuerdo a como se 
había estipulado y llegado a un acuerdo entre el porteador y el cargador o 
remitente. 
Es en el convenio de Varsovia donde se encuentra mayormente regulado la 
Acción que se ejerce contra el porteador, este es el instrumento más 
completo que en la materia de transporte aéreo se ha contado. 
Convenio de Varsovia,1929: 
Artículo 26  
(1) El recibo del equipaje y mercancías sin protesta por parte del 
destinatario constituirá presunción, salvo prueba en contrario, de que 
  
las mercancías han sido entregadas en buen estado y conforme al 
contrato de transporte.  
(2) En caso de avería, el destinatario deberá dirigir al porteador una 
protesta inmediatamente después de descubierta la avería y, a más 
tardar, dentro de un plazo de tres días para el equipaje y de siete 
días para las mercancías, a partir de su recibo.  
En caso de retraso, la protesta deberá hacerse a más tardar dentro 
de los catorce días, a partir de aquél en que el equipaje o mercancía 
fueren puestos a su disposición.  
(3) Toda protesta deberá hacerse por reserva consignada en el 
documento de transporte o por otro escrito expedido dentro del plazo 
previsto para dicha protesta.  
(4) A falta de protesta, dentro de los plazos establecidos, todas las 
acciones contra el porteador serán inadmisibles, salvo en el caso de 
fraude de éste.  
Artículo 27  
En caso de fallecimiento del deudor, la acción de responsabilidad, 
dentro de los límites previstos por el presente Convenio, se ejercerá 
contra sus causahabientes.  
Artículo 28  
(1) La acción de responsabilidad deberá suscitarse, a elección del 
demandante, en el territorio de una de las Altas Partes contratantes, 
ya ante el Tribunal del domicilio del porteador, del domicilio principal 
de su explotación o del lugar donde posea un establecimiento por 
cuyo conducto haya sido ultimado el contrato, ya ante el Tribunal del 
lugar de destino.  
  
(2) El procedimiento se regulará por la ley del Tribunal que entiende 
en el asunto.  
Artículo 29  
(1) La acción de responsabilidad deberá intentarse, bajo pena de 
caducidad, dentro del plazo de dos años, a partir de la llegada a su 
destino o del día en que la aeronave hubiere debido llegar o de la 
detención del transporte.  
(2) La forma de efectuar el cálculo del plazo se determinará por la ley 
del Tribunal que entiende en el asunto.  
Por lo que en el Convenio antes citado, como en capítulos anteriores había 
dicho que, se pretende regular la actividad del porteador, donde vemos muy 
claro que con solo el hecho de establecer un limite de responsabilidad. 
Al igual que todo tipo de acción en la vía judicial respectiva, se cuenta con 
un tiempo de caducidad, téngase por entendido que como regla general en 
caso de dejar pasar el tiempo en que se ha de iniciar una acción en contra 
del porteador, se tiene como extemporánea, siendo así que, dicha acción 
cuenta con el periodo de caducidad que la misma norma, como es en este 
caso el Convenio de Varsovia el que lo estipula. 
El Código de Comercio de Nicaragua: 
Art. 383.- E1 porteador está obligado: 
2.- A emprender y concluir el viaje dentro del plazo estipulado, 
precisamente por el camino que señale el contrato; 3.- A verificar el 
viaje desde luego, si no hay término ajustado; y en el más próximo a 
la fecha del contrato, si acostumbrare hacerlos periódicamente; 
  
4.- A cuidar y conservar las mercancías bajo su exclusiva 
responsabilidad, desde que las reciba hasta que las entregue, a 
satisfacción del consignatario; 
5.- A entregar las mercancías al tenedor de la carta de porte, o de la 
orden respectiva en defecto de ella; 
6.- A pagar en caso de retardo que le sea imputable, la 
indemnización convenida, o si no se ha estipulado, el perjuicio que 
haya causado el cargador, deduciéndose, en uno y otro caso, el 
monto respectivo del precio del transporte; 
7.- A entregar las mercancías por peso, cuenta y medida, si así están 
consideradas en la carta de porte; 
8.- A probar que las pérdidas o averías de las mercancías o el 
retardo en el viaje, no han tenido por causa su culpa o negligencia, si 
es que alega no tener responsabilidad en esos acontecimientos; 
9.- A pagar las pérdidas o averías que sean a su cargo, con arreglo 
al precio que a juicio de peritos tuvieren las mercancías en el día y 
lugar en que debía hacerse la entrega, debiendo, en este caso, los 
peritos atender a las indicaciones de la carta de porte;  
10.- Y, en general, a cubrir al cargador o consignatarios los daños y 
perjuicios que resientan, ya por su culpa, ya porque no se dé 
cumplimiento al contrato relativo. 
Como fuente del Derecho Mercantil, la norma supletoria como es el Código 
Civil, en uno de sus artículos establece que: 
Art. 311: Las acciones que nacen del transporte, sea en pro o en 
contra de los empresarios, no duran más de seis meses después de 
concluido el viaje. 
  
Conforme a lo que nos rige en caso de que la norma principal no estipule 
ciertas cosas, especialmente en este tema que ha sido poco tratado e 
investigado, el art. Citado arriba, nos aclara que las acciones que se 
intenten contra el transportista, por regla general se han de regir por lo que 
el Código Civil estipula llenando los vacíos que se dejan de entredicho en el 
Código de Comercio. 
Mientras no se le compruebe al transportista que la responsabilidad recae 
directamente sobre él, se considera como una presunción, y en cuanto a 
esto el Código de Procedimiento Civil de Nicaragua, 1906, nos dice: 
Art. 1382: El que tiene a su favor una presunción legal, sólo está 
obligado a probar el hecho en que se funda la presunción. 
Por lo mismo que al porteador le puede ser imputable una acción en su 
contra, es que debe, como ya he expuesto muchas veces en este capitulo, 
comprobar que los hechos por los cuales le está siendo acusado. Ya sea 
por pérdida, retraso, avería, daño, y después de esto al comprobarse su 
negligencia o culpa debe pagar respectivamente por tener responsabilidad, 
porque es a él a quien se le ha encomendado el depósito, cuido y buena 
observancia de las cosas porteadas. 
Propongo otro supuesto que el Código Civil estipula: 
Art. 3112: Si la cosa transportada fuere de naturaleza peligrosa o de 
mala calidad y el daño proviniere de alguna de esas circunstancias, 
la responsabilidad será del dueño del transporte, si tuvo 
conocimiento de ellas; en caso contrario, la responsabilidad será del 
que contrató con el porteador, tanto por el daño que se cause en la 
cosa como por el que reciban el medio de transporte u otras 
personas u objetos.  
Es lo que explicaba en párrafos anteriores, que se ha de comprobar que el 
daño, avería, etc., se origina de la responsabilidad directa del porteador, 
  
salvo prueba en contrario por quien tenia conocimiento de que las cosas 
transportadas son de naturaleza susceptibles, o que el porteador adoptó las 
medidas de seguridad necesarias para evitar los supuestos en que se 
incurre en responsabilidad, es por cuanto que se limita su responsabilidad. 
7-Entorno a la normativa interna sobre la responsabilidad contractual del 
transportista aéreo de mercancías 
Por esta parte el transportista, en cuanto al transporte aéreo de mercancías 
no cuenta con una regulación específica dirigida hacia este sujeto 
propiamente dicho, es por lo que el Convenio de Varsovia es el instrumento 
legal, que de acuerdo a la aprobación y ratificación que Nicaragua hizo 
durante el período de 1956, pero que además no suscribió los demás 
instrumentos internacionales que regulan la materia, es por lo mismo, que 
como la parte introductoria de la Ley General de Aeronáutica Civil reza, que 
se seguirá con lo que los Convenios o instrumentos internacionales 
estipulan en la materia. La responsabilidad que el transportista tiene, en el 
traslado de las mercancías, nuestra legislación de aeronáutica Civil no 
estipula lo relativo a esto, por lo que se recurre a las normas que suplen de 
una u otra forma el tema. 
Por lo mismo que el transportista, a pesar de que en el Convenio de 
Varsovia se pretende limitar su responsabilidad, la norma supletoria y de 
acuerdo a la doctrina se recurre a las normas generales de la contratación , 
y a la responsabilidad civil, puesto que es de mucha importancia, el 
transportista es el sujeto encargado de llevar las mercancías, y que a parte 
debe asegurar las cosas, previendo que situaciones ya sean de fuerza 
mayor o caso fortuito, o por culpa o dolo hagan que las cosas sean 
dañadas, para responder por ello. 
Pero la responsabilidad del transportista inicia desde que se incluye dentro 
del plano de ejecución de una aeronave, es decir la manipulación de esta 
como medio de transporte, y por lo cual, la autoridad competente debe 
  
realizar los trámites correspondientes, en que el transportista se acreditará 
por medio de los documentos requeridos. 
En el año 2006 entró en vigencia la Ley de Aeronáutica Civil, en la que se 
dice. 
Arto.- 29.- Idoneidad del Personal de Abordo. Las personas que 
se desempeñen en funciones aeronáuticas abordo de aeronaves 
nacionales o extranjeras, deben poseer, para la operación y manejo 
de las mismas, licencias y habilitaciones reconocidas por la 
Autoridad Aeronáutica correspondiente. 
Por lo que, la misma ley No. 595, a pesar de no estipular las 
responsabilidades del porteador, como otros asuntos de suma importancia, 
pero que sí el Código de Aviación Civil regulaba, se ha tratado de 
generalizar y entenderlo como una forma de regulación de la actividad de 
todo sujeto que pretenda manipular una aeronave, para nuestro caso seria, 
el aprovechamiento comercial. 
8-Ámbito de Aplicación en el Régimen Jurídico Nicaragüense 
Contamos con muy poca regulación nicaragüense en el transporte aéreo, 
específicamente en el de transporte de mercancías, siendo que, ni la misma 
Ley de Aeronáutica Civil cuenta completamente con lagunas jurídicas, que 
en ciertos temas de interés académico o informativo no son posibles de 
obtener. 
Pero ya desde el año 1956, año en que se creó y entró en vigencia el 
Código de Aviación Civil, el que a mi criterio a pesar de haberse creado en 
un período en que tanto la tecnología como los usos y costumbres eran 
menos avanzados como lo están hoy en día, y se pensó en la restauración 
o mejor aún en la actualización de la actividad aérea, siendo la de mayor 
importancia la de ámbito comercial, por tratar el desarrollo económico del 
país. 
  
En la parte introductoria de este trabajo monográfico, explicaba que se 
alrededor del mundo se vio la necesidad de crear unas normas, en que los 
Estados formaran parte, además que esto dio inicio a partir de la primera 
guerra mundial, viendo que el transporte aéreo requería una orientación 
meramente legislativa, por la que varios Estados que empezaron a 
desarrollarse en este medio de transporte, se dio auge para que se crearan 
normas y se fuesen modificando poco a poco las normas internacionales, 
los que llamamos convenios internacionales. Nicaragua no se quedó atrás 
con la ratificación del primer convenio internacional que regulara al 
transporte aéreo, y que luego este Convenio se convertiría el de mayor 
importancia, creándose después pequeñas modificaciones que se le 
aplicaron al Convenio de Varsovia, tales como en el llamado Convenio de 



















La actividad de transporte es considerada principalmente de manera mercantil, por 
el aprovechamiento que se le saca a tal actividad, por tanto, tiene gran importancia 
en la vida cotidiana del ser humano; mientras tanto, se inició a operar el transporte 
aéreo desde que se vio la utilización que se podía hacer en aeronaves, desde que 
finalizó la segunda Guerra Mundial, en la que se dio la creación del importantísimo 
documento denominado CONVENIO DE VARSOVIA, que es el medio por el cual, 
para la satisfacción y realización de este tema monográfico se obtuvo la mayor 
información y comprensión del tema, porque lastimosamente en nuestro país no 
se cuenta con leyes especificas que hagan valer la pena el estudio del transporte 
aéreo. Como exponía en la historia de este tipo de transporte, se notó la enorme 
necesidad de regularlo internacionalmente, creando una delimitación jurídica, por 
las cuales, los Estados contratantes se regirían, hoy en día vemos como grandes 
empresas explotan la actividad de transporte, específicamente el aéreo, para 
transportar personas, mercancías, empresas que tienen que seguir una serie de 
procedimientos y cumplir con requisitos que hacen posible su realización. 
Con el pasar del tiempo, el transporte en todas sus categorías o clasificación, ha 
sufrido modificaciones debido al tiempo en que nos encontramos, es decir los 
cambios sociales, económicos, etc., incluso la influencia que la tecnología se ha 
penetrado en muchos ámbitos. 
En cuanto al contrato de transporte que puede ser convenido entre el remitente y 
una empresa de transporte aéreo, se delimitan reglas que como por regla general 
y de estricto cumplimiento se ha de respetar, como es el manifiesto de voluntad 
que las partes plasman en el contrato, por lo que de ser posible cualquier 
incumplimiento de algunas de las partes contratantes sobre algunas de las 
cláusulas contractuales se ha de responder, por tratarse de una obligación de 
estricto cumplimiento y que de no ser cumplida se exige que el que ha incumplido 
responda ante tal hecho. 
En nuestro sistema jurídico en materia de aeronáutica civil, tiene una pequeña 
colección de normas que en algún tiempo estipulaban regulaciones sobre tal tema, 
no obstante enfrentamos un vacío legal en el Código de Comercio vigente, es 
decir, que, para el tiempo en que data la creación y promulgación de dicho Código 
de Comercio no se contaba con la importancia del transporte aéreo, simplemente 
  
se regula el contrato terrestre y el fluvial, el terrestre por ser el más usual en esa 
época. 
Pero ya en 1956 con la promulgación del Código de Aviación Civil, cuando en la 
Republica de Nicaragua se contaba con el mando presidencial de A. Somoza, se 
reguló conforme al Convenio de Varsovia el transporte aéreo. 
Por cuanto que el transporte aéreo a partir de esta regulación con la creación del 
Código de Aviación Civil se produjo un mejor orden en esta categoría de 
transporte, es decir que el transporte aéreo contaba, a criterio personal, con el 
mejor instrumento legal, porque hoy en día, y con la ayuda de la investigación 
realizada, puedo tener presente y asegurar que en comparación con la Ley de 
Aeronáutica Civil vigente en nuestro ordenamiento jurídico actual, no tienen 
comparación, por tratarlo como una materia meramente administrativo, es decir, 
materia administrativa interna, a nivel de institución, mientras que el Código 
reemplazado por la ya mencionada Ley, contemplaba el transporte aéreo con 
mejor especificación, mejor tratamiento al ámbito de Responsabilidad de los 
sujetos encargados del traslado y manipulación de las aeronaves.  
El transporte Aéreo es considerado como internacional por el hecho de que la 
tarea o actividad de transporte se realice de un Estado a otro diferente del primero. 
En cuanto al concepto e internacionalización del contrato en cuestión, observamos 
que el concepto ni en el mismo Convenio de Varsovia se delimita, es por tanto, 
que, tomando en cuenta la razón por la cual se utiliza el Contrato de Transporte 
(aéreo) estudiosos de la materia, han aportado definiciones de tal, y es que ha de 
entenderse, que el contrato de transporte se da por la exportación ya sean de 
cosas o personas con una obligación adquirida por parte del transportista o 
porteador al cual se le remunerará el trabajo de transporte o traslado a través de 
un precio previamente establecido en el contrato al cual las partes se adhirieron. 
Conforme a la internacionalidad del transporte aéreo, coincido con la explicación 
dada a partir de la idea del profesor Guzmán E., 2003, p. 14 de este documento de 
investigacion, en lo que este transporte es considerado como interancional debido 
a que la transportacion a que esté obligado a cumplir el porteador se llevará de un 
Estado a otro distinto del primero, siendo así tambien que sea entre dos Estados 
que forman parte del Convenio de Varsovia, y esto es muy lógico, porque además 
en el Convenio de Varsovia como bien se expone en este documento, hace la 
tarea de proteger y regular el transporte aéreo, en todos sus ámbitos, y es a través 
de este por el cual se dará mayor seguridad a las partes contratantes, y podrá 
  
aplicar con mayor facilidad el Convenio, y sus disposiciones que en él se 
contemplan. 
Además que se debe tomar muy en cuenta que la internacionalidad se basa mas 
que todo por el cruce de las aeronaves de un Estado a otro como se habia 
mencionado, y aún con más fuerza la participación y suscripción de tratados 
internacionales. 
La seguridad es de fundamental importancia en este contrato, por que muchas 
veces se transportan objetos valiosos que para el comercio son invaluables, o 
incluso de mucho valor, que dentro de la responsabilidad del porteador está el 
cuido o custodia de las cosas porteadas. 
Es entonces para mí, el Contrato de transporte aéreo, el pacto por el cual las 
partes a través de la manifestación de su voluntad, se comprometen, el sujeto 
llamado Transportista a llevar a cabo el traslado de las cosas o personas por las 
cuales es su objeto el contrato teniendo en cuenta las responsabilidades 
sobrevenidas del incumplimiento si lo hubiere, y el sujeto llamado Cargador o 
remitente a pagar el precio convenido con el fin de remunerar al porteador por el 
traslado de las cosas o personas. 
Las fuentes aplicables del contrato de transporte son las que la doctrina ha 
destacado las cuales en primer plano tenemos el Código de Comercio que por 
tratarse de un contraro mercantil cabe la regulacioón que este le da, no siendo así 
en el tema que nos ocupa que nuestro Código de Comercio simplemente se le da 
un tratamiento al transporte en general, teniendose que apegar a la regulación 
general que se le hace a tal, y no desglosandose respecto a los diferentes tipos de 
transporte que existen, porque asi se podria tener un mejor estudio y 
determinación de la regulación de todos ellos, porque, aunque el transporte aéreo 
cuente con su propia ley no significa que se suficiente para su tratamiento. 
Las leyes mercantiles tenemos por ejemplo las que disponen del tema de seguros, 
se han de preguntar ¿por qué el Seguro? Simplemente porque se trata de dar 
seguridad a las partes contratantes en cuanto al traslado y recepcion de las cosas, 
velar porque haya sido satisfactoria la culminacion de la actividad de transporte, 
en caso de falta de cumplimiento determinar las causas y el nivel de 
responsabilidad que tiene el o los sujetos y por tratarse de una actividad 
comercial. 
La costumbre es considerada como una fuente debido a que, los sujetos se basan 
en el uso o la constante realizacion de una actividad que no contravenga la ley, ni 
la moral, si no que se tenga se respete todo ello. 
  
Como regla general del Derecho y tomando la aplicación que en Derecho 
mercantil se da a conocer, que el Código Civil tambien es una fuente, en razón 
que se usa para suplir lo no contemplado en el Código Civil ni leyes mercantiles y 
por tratarse de patrimonio, lo que con lleva a la idea de que tambien se pretende 
proteger los derecho que las partes adquieren desde el momento en que el 
contrato es contraido entre ellos. 
El contrato de transporte se lleva a cabo desde que las partes se adhieren a las 
disposiciones del contrato, asumiendo que las cláusulas determinadas y puestas a 
disposicion del conocimiento de las partes contratantes, están fuera del circulo 
vicioso que en algunos casos se podrian dar, tal como es el Vicio del 
consentimiento, incluso para poder determinar la calidad y condicion que las cosas 
que serán porteadas se ha de manifestar en el contrato, teniendo en cuenta que 
podria existir un vicio oculto o propio de las cosas, teniendola como excepcion, 
para determinar el grado de responsabilidad que el porteador pueda llegar a 
ostentar frente al cargador o remitente o frente al consignatario o destinatario. 
En pocas palabras en el contrato para su creación se deben exponer y dejar en 
claro las cláusulas a las que las partes se adherirán, acordando minuciosamente 
todo lo concerniente a la carga que se va a transportar. 
Por otra parte, se puede utilizar como prueba la carta de porte que es expedida 
por el transportista hacia el remitente, una vez que el transportista ha hecho el 
embalaje correspondiente a la mercancía. En caso de retraso, incumplimiento de 
alguna o algunas de las cláusulas, la carta de porte sirve de prueba para las 
partes, que en caso de requerir abrir una causa en contra del otro por 
incumplimiento e incurrir en responsabilidad, pretendiendo que el causante de 
daños, pérdida o averías a las cosas porteadas, pague por todo lo que le cause 
agravio al otro. También para demostrar que al concluir con la ruta estipulada en el 
transporte, se utiliza la carta de porte, como prueba de que las mercancías fueron 
llevadas al lugar en que se acordó en el contrato, de igual forma para hacer 
constar que las cosas llegaron en el estado en que fueron recibidas por el 
transportista al momento de ser entregadas al destinatario. Mas que todo la carta 
de porte al servir de prueba facilita al momento de enfrentar una causa legal, que 
como mencioné anteriormente puede ser contra de alguna de las partes que 
incurra en responsabilidad. 
El contrato de transporte cuenta con elementos personales, elementos reales y 
elementos formales, cada uno tiene su escencia, es decir que por medio de tales 
el cumplimiento de la actividad aérea como es el tema que nos ocupa, el 
transporte aéreo de mercancias, se realiza en su casi totalidad de manera 
  
efectiva, yendo de la mano con lo preceptuado en el contrato en el que se celebró 
entre las partes. 
Los elementos personales, son los sujetos que intervienen en la actividad tanto de 
entrega y recepción de las cosas que serán porteadas y son quienes deben 
cumplir con las obligaciones a las que se han sometido por medio del contrato, por 
un lado el remitente o cargador es el que pone la mercancía a disposición del 
transportista o porteador, es quien debe especificar tanto en la carta de porte 
como en el contrato, las caracteristicas y calidad de las cosas que se van a portear 
o transportar, al momento de suscribir el contrato con el porteador se pone en 
acuerdo con la forma de entrega del precio el que será entregado como las partes 
lo estipulen, ya sea a porte debido que es cuando el cargador y el transportista 
han llegado al común acuerdo que el pago será dado en partes,es decir será 
entregado una primera parte del pago al transportista cuando se entrega la 
mercancia y la otra parte cuando las cosas son puestas a disposición al 
destinatario o consignatario, y la de porte pagado que es cuando se satisface el 
pago al transportista una vez entregadas las mercancías de mano del remitente o 
cargador.  
Cabe destacar que el cargador o remitente puede ser a la vez consignatario a la 
hora de la entrega y término de la actividad de transporte, pero otras veces es un 
sujeto distinto el que hace de remitente o consignatario, a mi criterio por el destino 
al cual ha de llevarse la mercancia. 
El Código de Comercio de Nicaragua no estipula lo referente a las obligaciones 
que tienen y contraen los sujetos intervinientes en la relacion contractual, es decir 
como dice la regla general y que debemos recordar siempre como profesionales 
del Derecho es que al no regular el Código de Comercio ciertos asuntos, el Código 
Civil es el que entra a jugar un papel importante; es decir que se tomará en cuenta 
lo que estipule el Código Civil, y más propiamente por ser la materia que regula las 
obligaciones derivadas de las relaciones contractuales. 
El transportista o porteador es el que se compromete a obtener un resultado, 
como es el trasladar las cosas o mercancías encomendadas, buscar el medio por 
el cual las cosas al llegar a su destino deben contar con el estado y calidad en que 
fueron entregadas por el remitente o cargador; también que el transportista cuenta 
con un límite de responsabilidad, lo que está plasmado en el Convenio de 
Varsovia, el cual es uno de los instrumentos internacionales con mucha 
importancia en cuanto a la responsabilidad que el porteador tiene cuando se trata 
de cualquiera de los tipos del transporte aéreo en que se clasifica, tales como 
transporte de pasajeros, de carga de correo o transporte combinado. Este límite al 
  
que se refiere el Convenio de Varsovia es referente a la forma en que se da lugar 
la responsabilidad, tal como es el caso de incumplimiento de alguna de las 
cláusulas del contrato, por avería, por retraso, daño o pérdida; el límite se da 
cuando el transportista o porteador demuestra que no tuvo directamente la 
responsabilidad por alguna de las causas ya mencionadas para responder frente 
al cargador o remitente, si demuestra que por la naturaleza de las cosas pueden 
sufrir daños, averías, como bien podemos aducir por vicios ocultos que las cosas 
presenten, una vez demostrado que no incurre en culpa, y que no fue por dolo ni 
negligencia el transportista está exento de responsabilidad. En el caso de 
pluralidad de porteadores es en el transporte combinado, donde por razones de 
común acuerdo se prefiera por una parte el transporte aéreo y por otra el 
transporte terrestre o el el marítimo. 
El consignatario es el sujeto que recibe las cosas o mercancías de manos del 
transportista, es el que da fe de que el resultado fue veraz de parte del 
transportista y que además es el que vela porque las cosas tengan las condiciones 
en que se especifican en la carta de porte.  
Todos estos sujetos llevan consigo, en razón del contrato de transporte, 
obligaciones y responsabilidades que una vez terminado el traslado y la entrega 
de las cosas a su destinatario o consignatario se disuelve la relación que entre 
ellos existe. 
Los elementos reales que forman parte de este contrato es El Precio y La Cosa, 
por lo que el precio es el pago que se la ha de entregar al transportista o 
porteador, en satisfaccion de su trabajo, realizando el traslado de las mercancías, 
y como expuse anteriormente, puede darse en porte debido o porte pagado. El 
precio es un elemento escencial para tráfico tanto económico como jurídico, 
porque a través de este, se pueden exigir el cumplimiento de las obligaciones 
pactadas y que son de ineludible cumplimiento, el pago del precio hace constar 
que el porteador ha hecho su trabajo según lo prescrito en el contrato y que 
además tanto el cargador como el destinatario, más aún el cargador puede 
retenerle el pago al porteador en caso que las cosas hayan sufrido averías por 
culpa, dolo o negligencia del porteador. 
Un requisito indispensable que la doctrina por unanimidad, es que las cosas objeto 
de transporte han de ser corporales, y los cuales puedan trasladarse de un lugar a 
otro, contando de igual manera con la lícitud de las cosas a portear, además de 
que es el objeto del contrato, razón por la cual surge la relación contractual entre 
los sujetos intervinientes. 
  
Siempre nos encontramos con ideas o aportaciones de los autores a los que 
citamos, por lo que, para algunos las cosas que son objeto de transporte, para ser 
regulado por la materia mercantil, han de ser mercancías que sean susceptibles 
de ser comercializables, para otros simplemente deben ser cosas sin importar que 
lleguen a su destino final para ser o no comercializadas y que además consideran 
que el traslado o transporte que se realice puede ser a personas. 
El elemento formal dentro de este tipo de contrato mercantil, es sin duda la Carta 
de Porte Aéreo, la cual sirve de prueba en cualquiera de los casos que el 
remitente pretendiere iniciar una causa legal frente al porteador, y que además 
sirve, salvo prueba en contrario para demostrar la terminación del contrato de 
transporte al hacerse la respectiva entrega en manos del consignatario, hace 
constar las condiciones pactadas en el transporte, la manipulación y cuido de la 
mercancia durante el traslado y la entrega, se hace constar en ella el peso, 
embalaje que respectivamente se le hace a las mercancías, la cantidad de cosas 
que se van a portear.  
Tambien se considera como un certificado de seguro, cuando haya sido solicitado 
expresamente cobertura y se especificara el valor que las mercancías tienen, sirve 
como una declaración en el despacho de aduanas. 
Nuestro Código de Comercio en uno de sus artículos nos habla de la carta de 
porte, pero no de la carta de porte aérea, si no que lo he tomado como regla 
general para el transporte aéreo. Si en la carta de porte aéreo llegare a faltar 
algunos de los requisitos que el Código establece para dicha carta, no le resta 
fuerza probatoria ni mucho menos la deja si validez, si no que se puede tomar 
como prueba algun medio relativo que demuestren lo que se pretende comprobar 
con la carta de porte. 
Cada uno de los sujetos partes en el contrato y en la actividad de transporte, 
tienen respectivamente sus derechos y obligaciones, los que 
correspondientemente les son exigidas y que si incurren en algún incumplimiento 
trae aparejada responsabilidad; la obligación principal del porteador es la de 
entregar las cosas o mercancías  
Las otras obligaciones del porteador es velar porque las mercancías no sufran 
daños o averías, debe tomar las medidas y optar por técnicas que aseguren la 
custodia de las cosas, entregar las cosas al consignatario en lugar, fecha y hora 
estimadas en el contrato y en la respectiva carta de porte. Ahora bien, tanto el 
remitente como el consignatario deben revisar la mercancía desde el inicio, es 
decir antes de entregarlas al porteador y cuando el porteador le hace entrega al 
  
consignatario, en caso de que al revisar las cosas porteadas, se note algún daño, 
avería o se reporte que hubo alguna pérdida, simultáneamente, el porteador debe 
demostrar si tuvo o no culpa, y que además si se le aplica el llamado límite de 
responsabilidad, en el que en el capítulo que refiere a la Responsabilidad se 
explica con mayor amplitud, el que el porteador, si llegare a demostrar que adoptó 
las medidas necesarias para el cuido de las cosas al momento del transporte se le 
considera como un sujeto exento de responsabilidad, porque además se debe 
demostrar si las cosas se deterioraron o sufrieron daños o pérdidas por la 
naturaleza de cada una de ellas. 
El cargador o remitente tiene que entregar las cosas en el lugar y fecha 
convenidos al porteador, enterar el pago del precio acordado o si bien entre las 
partes se ha pactado que el pago se realice a manos del consignatario o  
destinatario. 
Algo muy importante en el momento de la entrega de las cosas al consignatario, 
en caso que el porteador no lo encontrare en el domicilio que se ha señalado en el 
contrato y en la carta de porte, o este se negare a aceptar la entrega, el porteador 
puede convertirse en el depositario de las cosas, es más, si es a porte debido el 
transportista no entregará las cosas y se quedaría con ella como garantía de pago. 
La obligación de las partes se da desde la existencia de una relación contractual, 
en la que las partes expresan su voluntad a través del documento investido con 
fuerza legal, con lo que se hace posible el exigimiento de los derechos y 
obligaciones que a cada uno le corresponde, al aceptar las cláuslas, los cuales 
independientemente de que sean predispuestas, es decir un contrato de adhesión. 
En el caso de incurrir en incumplimiento por alguna de las causas que se susciten, 
como es el daño, avería, pérdida o retraso, ya sea por dolo, negligencia o culpa, 
por parte del porteador, este ha de responder. De igual forma las cosas deben 
contar con un seguro con lo cual, si se llegare a responder tendria que ser a través 
del seguro correspondiente. Al existir un contrato de seguro llega a tener un papel 
importante, tanto para cubrir las cosas, personas y correo a transportar y evitar 
daños a terceros en caso de catastrofes aéreas. 
El Convenio de Varsovia, es el instrumento jurídico internacional que cuenta con 
un ineludible cumplimiento, es decir que cientos de países que han suscrito el 
Convenio se rigen por este para regular la actividad de transporte aéreo, los 
Estados partes son los que tienen que, por medio de su régimen estatal y las 
instituciones respectivas que regulan la actividad de transporte aéreo, como es en 
Nicaragua el INAC, con este Convenio lo que se pretende es regular todo lo 
  
referente a la responsabilidad sobre pasajeros, carga o correo, es el que de cierta 
forma límita la responsabilidad del porteador o transportista. 
Si surge algún daño, pérdida o avería en las cosas, en el transcurso del viaje, y se 
utilizare algun otro medio para cargar o transbordar las mercancías porteadas, se 
considerará que los supuestos antes mencionados surgieron durante el transporte 
aéreo. Otra cosa muy distinta es que si. También este Convenio, delimita una 
responsabilidad esencial presente en el expedidor, cargador o remitente, y es que 
si no especificare el peso, o declarare erroneamente las indicaciones que en la 
carta de porte se plasman, y se presentare en las cosas porteadas algún daño, 
pérdida, avería o destrucción sobre estas, entonces será el responsable de dichos 
supuestos. 
Es justificable el motivo que al porteador se le otorgue límites en la 
responsabilidad, porque si cumplió con las medidas que hacen posible conservar 
el buen estado de las cosas o mercancías, y por motivos ajenos a él las cosas han 
sufrido algún daño no puede imputarsele directamente una sanción por 
responsabilidad, porque no ha actuado negligentemente. 
Ahora bien, elporteador tambien debe demostrar que cuenta con las habilitaciones 
correspondientes que el Estado le otorga a través de los documentos, que por 
medio de la administración del ente encargado le entrega, siempre que haya 
demostrado su aptitud para transportar. Porque además esto es una parte 
funamental para saber que el porteador al que se le ha puesto a disposición las 
cosas o mercancías a portear, es capaz y tiene el conocimiento necesario para 
llevar a cabo y cumplir con la diligencia debida para mantener el buen estado de 
las cosas. 
La exoneración de responsabilidad se da desde que se comprueba que el 
transportista no ha tenido la culpa de que las cosas sufran algún deterioro y que a 
través de ese deterioro las cosas pierden su valor.  
En el Código de Aviciación Civil en el artículo 230 a lo que refiere es que el 
transportista, al demostrar que las cosas se han dañado, por causa ajena a él o a 
laguno de sus ayudantes, queda exonerado de responsabilidad, cabe destacar 
que el antiguo Código de Aviación Civil a diferencia de la Ley General de 
Aeronáutica Civil, Ley No. 595, ampliaba un poco más la regulación en esta 
materia, es decir que abordaba con mayor amplitud el tema de la responsabilidad. 
El agravamiento de la responsabilidad surge desde el momento de la negligencia 
del transportista, ya sea también que este actúe con dolo o culpa; y que al 
comprobarse que el transportista actuó de forma incorrecta al momento que se 
  
realizaba el transporte, que como ya habia expuesto anteriormente que no 
adoptare las medidas necesarias y adecuadas para conservar el estado actual de 
las cosas, entonces no se le puede ni limitar ni exonerar de responsabilidades y 
deberá responder y pagar por el daño, avería o pérdida causada. 
Al causarse un daño a las cosas ya sea por negligencia o por la naturaleza de las 
cosas, es por esto que las partes deben preveer y suscribir un contrato de seguro, 
para que cuando se presente una situación en la que las cosas vayan a sufrir 
deterioro o daño el seguro acompañado de la ejecución que realice a su 
responsabilidad el sujeto que lo causó, es decir al momento en que se demuestre 
quien es titular para responder sobre ese daño. 
El seguro de las cosas es una parte medular, porque de esta manera las cosas, 
independientemente que sufran daños ya sea total o parcial, el responsable ha de 
pagar. Ya sea para devolver las cosas de la misma especie o ya sea para devolver 
su valor que llegue a perder por el hecho acaecido. 
Ahora bien, al motivar una acción de responsabilidad encontra del sujeto que 
incurra en falta, o, valga la redundancia, incurra en responsabilidad, el afectado 
iniciará dicha acción, con el objetivo de obtener resarcimiento, y que como 
expresa el Convenio de Varsovia en uno de sus artículos que refieren a la acción 
de responsabilidad, que si se demuestra que el porteador es culpable y debe 
cumplir con el resarcimiento, no puede este sujeto, pretender ampararse en limitar 
su responsabilidad, claro está si se demostrare que fue directamente por su culpa 
o por alguno de sus agentes, y que al hablarse de que responde también por el 
mal actuar de sus agentes, quiere decir que reponde de forma solidaria por ellos. 
En nuestra legislación, al ejercerse una acción contra el transportista, será la 
jurisdicción correpondiente la que conocerá de dicha acción; me refiero a esto 
porque al ser Nicaragua parte del Convenio de Varsovia, y al suscitarse algún 
hecho en el que tenga que actuarse en la vía judicial será Nicaragua la jusdicción 
por la que se conocerá el asunto, en caso de que sea en otra jurisdicción se han 
de apegar tanto a las leyes de ese país, principalmente en las leyes de 
aeronáutica de esa jurisdicción como en el Convenio de Varsovia que es el que 
regula este asunto, sin dejar atrás las cláusulas del contrato, donde si fue posible 
que las partes acordaren en el contrato previo a recurrir a la vía judicial, por medio 
de una cláusula arbitral, solucionar sus controversias por medio de un tribunal 
arbitral. Y ejecutando lo que el laudo arbitral les mandate. 
El Estado a través del INAC, pretende regular la actividad aérea, adecuandose a 
los constantes cambios que se realizan, tanto en lo tecnológico, como en las 
  
leyes, normativas que este ente crea, por lo que también es el apto para otorgar 
licencias y permisos, tanto para los que manipulan las aeronaves, como para las 
empresas que se encargan del transporte de personas, correo, equipaje o carga 
de cosas o mercancías.  
El Convenio de Chicago establece que el ente encargado de regular la actividad 
aérea, deberá otorgar las licencias, certificados de aptitud al piloto y demás 
miembros que manipulen la aeronave, convalidando las licencias el Estado en que 
la aeronave esté matriculada. 
El contrato de transporte es entonces, un contrato bilateral, en el que las partes 
acuerdan el traslado ya sea de cosas, personas o equipaje a cambio del pago de 
un precio, y comprometiendose a seguir las condiciones que en el contrato se 
establezcan. 
Y en la actividad aérea, todo transportista o porteador deberá adecuarse 
primeramente al Contrato suscrito, al Convenio de Varsovia, y demás Convenios 
internacionales, siempre y cuando el Estado en que la aeronave esté inscrita sean 
















Hay que tener en cuenta que nuestra legislación, en la mayoría de los casos, está 
sumergida en lagunas jurídicas, por lo que la Ley General de Aeronáutica Civil, no 
escapa de esa situación, por lo que se debería de realizar una reforma parcial a 
esta ley, ampliando más el tema de las responsabilidades no solo en la 
responsabilidad del porteador, si no en la de los otros sujetos, remitente y 
consignatario, regular la forma indemnizatoria de la responsabilidad. Por lo que 
esta ley es más que todo una regulación administrativa, porque si al ser una ley 
exclusiva en esta materia, debería contar con una mejor regulación, estipulando lo 
referente al Contrato de transporte aéreo. 
También que esta Ley 595, en comparación al Código de Aviación Civil, al cual 
sustituyó, podría incluírsele un apartado en el que se hable acerca de la forma de 
indemnización, y el monto ha pagarse en razón de responder por alguna de las 
causas por las que surgen el daño, avería o pérdida, y que esta indemnización se 
calcule por el peso correspondiente de la mercancía. 
Nicaragua para obtener una mejor regulación en esta materia tendría que suscribir 
más convenios internacionales, para asegurar el buen funcionamiento de las 
líneas aéreas, la actividad de transporte, y en caso de suscitarse algún conflicto 
internacional.  
Si se llegare a reformar en un futuro, el Código de Comercio que se incluya en el 
capítulo de Contrato de transporte al transporte aéreo, con todas sus 
características, pues no basta con lo que tenemos en el Código de Comercio 
referente a este tema, el cual por falta de estipulación sobre ello se tiene que 
recurrir a las leyes que complementan la información y regulación del mismo. 
Este tema de contrato de transporte aéreo, para muchos puede ser no muy 
importante o poco conocido, pero es por la falta de estudio, porque los más 
estudiados son el contrato de transporte terrestre o el marítimo, pero el aéreo no 
ha sido tomado muy en cuenta en materia académica, quizás porque resulta de 
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